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Отвечая на вопрос о дне рождения, 
он, назвав дату, уточняет: “по ново- 
му стилю”. Да, он родился в 1915 
году, еще при старом стиле и - 
строе. При нем менялись прави- 
тельства и направления в политике 
государства. Он же свой курс не 
менял: продолжал заниматься де- 
лом, которым живет до сих пор. И 
уж кого-кого, а его никто не назо- 
вет человеком старого стиля. Вик- 
тор Николаевич ПОЛЯКОВ - пер- 
вый генеральный директор ВАЗа, 
его строитель, не просто совреме- 
нен, он со-всевременен. 






Народ стал жить лучше, а деньги тра- 
тить было не на что. Оставаясь в ку- 
бышках, они начинали давить на эко- 
номику, грозя ее разбалансировать. 
Требовалось предложить какую-то 
продукцию, чтобы люди, покупая ее, 
возвращали деньги бюджету. И ниче- 
го лучше автомобиля придумать было 
невозможно. Отсюда и решение - 
развивать автомобилестроение. 

Впрочем, далось это очевидное 
решение не так легко, как могло бы 
казаться. 

~ На Политбюро, где обсуждался 
вопрос, возник спор, - рассказывает 
Поляков. - Выступил Устинов, возгла- 
влявший оборону страны, и сказал, 
что незачем покупать технологию за 
рубежом. У оборонного комплек- 
са-де огромный потенциал, и он 
может построить автомобиль- 
ный завод не хуже, а то и луч- 
ше иностранцев. 

Но Косыгин, инициатор со- 
здания ВАЗа, сумел отстоять 
свою точку зрения. И история 
Волжского автомобильного 
завода начала отсчет. Кстати, 
и предложение руководителя 
оборонного комплекса не было 
забыто. Оборонному комплексу 
было поручено постро- 
ить свое собственное 


ВЗЛЕТ 
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Портрет на фоне времени 
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Он считает, что само производст- 
во не может быть “капиталистиче- 
ским” или “социалистическим”, “демо- 
кратическим” или “тоталитарным”. 
Оно должно быть ПРОИЗВОДСТВОМ. 
Политика же начинается уже за заво- 
дскими воротами, вне технологиче- 
ского процесса. Когда вопрос встает 
о собственности и распределении 
прибыли. 

Он утверждает, что человеку во- 
все не обязательно иметь какое-то 
увлечение, “хобби”. Сочетание "сво- 
бодное время” имеет для него если не 
отвлеченное, то очень своеобразное 
значение. Потому что все занимает 
дело, которого, по его мнению, впол- 
не достаточно, чтобы чувствовать се- 
бя счастливым. 

А еще он не любит жизнеописа- 
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ния, считая, что у них - вредная роль. 

- Нельзя преподносить процессы, 
происходящие в стране, как творимые 
личностью, - с этих слов начал разго- 
вор Поляков. И продолжили мы его 
лишь после того, как договорились, 
что рассказывать будем не о нем. О 
заводе. Впрочем, теперь это, навер- 
но, одно и то же. 

А тридцать лет назад еще не было 
ничего. Появилось постановление ЦК 
КПСС о строительстве нового автомо- 
бильного завода небывалой мощности 
и небывалых технологий. АЗЛК, где 
незадолго до этого работал директо- 
ром Поляков, выпускал менее 100 ты- 
сяч автомобилей в год. Новый гигант 
должен был производить 600 тысяч! 

Стране нужно было массовое про- 
^ изводство потребительских товаров. 


производство легковых машин. Так, 
спустя годы родились ижевский ав- 
томобиль, уфимский двигатель и ом- 
ская коробка передач. Но это - уже 
иная, печальная тема. Судьба ВАЗа 
была другой, счастливой с самого 
начала. Завод стал баловнем вла- 
сти, и этим все сказано. Наверно, и 
проблем не существовало никаких, и 
дело было организовано “образцово- 
показательно”? 

... Это было в 1969 году. Главный 
корпус имеет форму буквы “Ш”. "Пе- 
рекладину” и две “палочки” уже по- 
строили, а четвертый блок до зимы не 
успевали. Что делать, срывать гра- 
фик пуска предприятия? 

Итальянцы приехали, оценили об- 
становку и говорят: закройте недо- 
строенную часть, “отрежьте” ее от го- 
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товых блоков до весны. В них начи- 
найте производство, а недостающие 
агрегаты мы пока вам будем заво- 
зить. Это стоимость завода удвоило 
бы - и наши не согласились. В лютую 
стужу - зима была необычайно суро- 
вая - ставили линии в еще не закры- 
тый кровлей блок. Строили над обору- 
дованием “шалаши” из пленки, отап- 
ливали электроплитами, калорифера- 
ми - и работали. Делали фундамент, 
возводили стены, монтировали авто- 
матические линии - в конце концов 
пустили четвертый блок! 

Так что быть предприятием, в ко- 
тором заинтересованы власти, не оз- 
начало существовать в тепличных ус- 
ловиях. 

~ В оранжерейной атмосфере 
нормальное дитя вырасти не может, - 
убежден Поляков. - Нужно закалять 
младенца, чтобы он был здоровым. 

И ВАЗ “закалялся”. Средняя зар- 
плата была 100 рублей в месяц, жи- 
лье - пусть благоустроенное, но об- 
щежитие, где четыре-пять человек в 
комнате, работа днем и ночью, в мо- 
роз и пургу. Средний возраст работа- 
ющих - 23 года. А Полякову - 51 . 

Он получил “карт-бланш” на под- 
бор кадров. Летая в самолетах, разъ- 
езжая в поездах, времени не терял. 
Знакомился с людьми, разговаривал с 



ними. И, случалось, беседа заканчива- 
лась тем, что попутчику вручалась за- 
писочка. А в ней - название цеха, 
должность, оклад. И - подпись гене- 
рального. Все. Этого было достаточ- 
но, чтобы поступить на работу. Не на- 
до думать, что предприятию не хвата- 
ло людей. Заявлений о приеме лежало 
в отделе кадров - тысячи. Набирали 
придирчиво, по конкурсу. Скажем, на- 
чальник механосборочного производ- 
ства Марат Нагуманович Фаршатов 
принимал людей только со средним 
образованием. Да, это было вопреки 
тогдашним законам. Зато именно из 
его цеха выросло потом целое поколе- 
ние руководителей, причем хороших. 
А вот “маститые”, уже успевшие пора- 
ботать в других местах начальники, 
случалось, здесь не справлялись. 

- У нас был такой лозунг: плохих 
работников нет, есть плохие руково- 
дители, которые не могут использо- 


вать людей как следует, - объясняет 
Виктор Николаевич. - Взыскания не- 
эффективны, и их не было практиче- 
ски ни одного за все время строитель- 
ства. В результате на предприятии 
сложился уникальный коллектив. 

Все эти рассказы об “энтузиазме 
масс”, слышанные сотни раз, убежда- 
ют мало. Чего ради они там стара- 
лись? За обещанные квартиры, кото- 
рых в Тольятти строили много, как ни- 
где и никогда? За машины, что долж- 
ны были начать сходить с конвейера? 
Поляков утверждает, что двигало ими 
стремление приобщиться к современ- 
ной технике. Желание сделать “у нас” 
не хуже, чем “у них”. 

Соединять западную технологию 
с советским менталитетом - все рав- 
но, что к репе ананас прививать. У 
нас - соцсоревнование, перевыполне- 
ние плана, рацпредложения. На Запа- 
де - жесточайшая производственная 
дисциплина, не допускающая ни ма- 
лейших отклонений от технологии. На 
социалистических предприятиях - 
сдельщина. Знай гони вал, не забо- 
тясь о качестве - не за него платят- 
то. У капиталистов же - повременно- 
премиальная оплата труда... Да отли- 
чия можно перечислять бесконечно! 

Не знаем, правда или нет (легенд- 
то много о нем ходит), но будто бы 
тех, кто приходил с “рацпредложения- 
ми” и готов был взять на себя “повы- 
шенные обязательства”, Поляков не 
одобрял. Может, и вымысел: какие 
там “повышенные”, если и так каждые 
22 секунды с конвейера должен был 
сходить автомобиль! 

- Перевыполнение плана - бес- 
смыслица и дезорганизация производ- 
ства на других его участках, - Виктор 
Николаевич и сейчас, говоря эти сло- 
ва, увлекается, как в споре. 

А тогда, когда подобная точка 
зрения шла вразрез со всей идеологи- 
ей советского строя? Не воспринима- 
лась ли она как крамола? И чего стои- 
ло генеральному директору настоять 
на своем... Этого мы, наверно, не уз- 
наем - о себе Поляков не рассказыва- 
ет. Зато известно, что завод работал 
- нет, не по западным ~ по нормаль- 
ным принципам нормального произ- 
водства. Здесь не было той дури, от 
которой воротило здравомыслящих 
людей. Может, поэтому они и шли на 
ВАЗ? Может, в этом разгадка и “энту- 
зиазма”, и уникальности коллектива, 
и появления на предприятии плеяды 
талантливых руководителей? Оно да- 


вало ощущение перспективы во всем: 
в технологии, в организации труда, в 
социальном развитии. 

22 апреля 1970 года в обстановке 
строгой секретности произошло зна- 
менательнейшее событие в биогра- 
фии АвтоВАЗа и всей страны. В день 
столетия со дня рождения Ленина бы- 
ло собрано несколько первых машин. 

- Я страшно боялся, - вспоминает 
Виктор Николаевич. - Сейчас вот про- 
кукарекаем, а потом не сделаем. Поэ- 
тому все было устроено втайне. Ни 
кинохроники, ни фоторепортеров, ни 
тележурналистов - только узкий круг 
“своих”. Теперь меня упрекают: нет 
даже фотографий первого “вазовско- 
го” автомобиля. 

Волновался генеральный напрас- 
но. В августе сборка машин на первом 
конвейере началась. Крупнейшее ав- 
томобилестроительное предприятие в 
стране, построенное всего за три с 
половиной года, было пущено в экс- 
плуатацию. Оно было не похоже ни на 
какое другое. Впервые за долгие годы 
наглухо закрытая от внешнего мира 
страна пустила к себе иностранную 
промышленность. Признав, по сути, 
ее превосходство. Все: комплектую- 
щие, материалы - тысячи комплекту- 
ющих и материалов! - были проанали- 
зированы в Италии и приведены в со- 
ответствие с требованиями ее техно- 
логии. Там обучались специалисты. 
Смежные заводы утверждали свою 
продукцию у итальянских партнеров, 
“подтягивая” собственный уровень, 
осваивая совершенно новое произ- 
водство. Все станкостроение, резино- 
техническая и химическая промыш- 
ленность поднялись на другую, выс- 
шую ступень. И автомобиль, получив- 
шийся в результате, оказался неви- 
данного у нас доселе качества. Это 
была настоящая победа. 

- Если бы тогда, в 1970-м, мне 
кто-нибудь сказал, что будет с заво- 
дом спустя четверть века, я бы не по- 
верил, - говорит Виктор Николаевич 
Поляков. 

Строительство ВАЗа тридцать лет 
назад стоило казне 1,5 миллиарда 
рублей. Сегодня, чтобы переоборудо- 
вать всего лишь одну нитку конвейера 
и поставить на ней новый автомо- 
биль, нужно около 2 миллиардов дол- 
ларов! Как могло случиться, что ги- 
гант автомобильной индустрии пре- 
вратился из преуспевающего совре- 
менного предприятия в далеко не бла- 
гополучное?.. 


I 


ЗА РУЛЕМ 6/96 5 





Событие: ВАЗу 30 лет 








6 ЗА РУЛЕМ 6‘96 


-ВДЗ>?Д08— 4984 год 


ВАЭ-1111 - 1989 год 


ВАЗ-2110 -1996 год 




Конечно, в старину, как извест- 
но, и сахар был слаще, и вода мок- 
рее. Тогда строили заводы, а нынче 
их разваливают. Политика тепереш- 
него правительства, привыкли мы 
слышать от многих, направлена на 
разрушение производства. Вот сей- 
час и Поляков, человек “того” еще 
поколения, скажет... 

- Знаете, какая себестоимость 
была тогда у “Жигулей”? - спросил 
неожиданно он. - 1950 рублей. А про- 
давали по 5500. Громадные прибыли, 
колоссальная рентабельность. Куда 
шли эти средства? В бюджет, как на- 
лог с оборота. Ежегодно АвтоВАЗ да- 
вал государству больше, чем стоило 
его строительство, свыше 1,5 милли- 
арда рублей! 

По западным меркам, раз в пять 
лет нужно обновлять оборудование 
на предприятии. У нас же на Волж- 
ском автомобильном до сих пор рабо- 
тает еще то, итальянское! Ну, что 
нужно делать, чтобы машина, выпу- 
щенная на таком оборудовании, по 
старым технологиям, удовлетворяла 
современным требованиям? Нет, в те 
времена не было застоя. Просто 
были ошибки в экономической поли- 
тике, в частности - огромные затра- 
ты на оборонный комплекс за счет 
гражданских отраслей. 

Каково Виктору Николаевичу По- 
лякову, чья жизнь была посвящена 
предприятию, видеть упадок своего 
детища? Он строил этот завод, пере- 
жил его взлет и славу. Неужели при- 
дется стать свидетелем гибели? 

Поляков - человек жесткий. Кое- 
кто даже упрекает его в излишней су- 
хости и суровости. И, возможно, поэ- 
тому он не поддается эмоциям. 

- Надо бороться, - утверждает 
первый генеральный. - Ждать, кто из 
иностранцев купит завод, потерять 
отечественное автомобилестроение 
- сотни предприятий, научные разра- 
ботки в разных областях, множество 
классных специалистов, - перейти к 
отверточному производству было бы 
слишком просто, к тому же это дало 
бы меньше, чем возрождение собст- 
венной автомобильной промышлен- 
ности, ее переход на новый, более 
высокий уровень. Ведь тогда, когда 
был построен ВАЗ, лет на пять-де- 
сять оживилось производство и в 
других отраслях. 

Но как добиться этого сейчас? Тре- 
буются сумасшедшие деньги, а их взять 
неоткуда. Опять расчет на бюджет? 


- Сократить налоги, уменьшить 
рост стоимости материальных ресур- 
сов, а то цены на материалы, на ме- 
талл у нас уже обогнали мировые, - 
перечисляет Поляков. - Заложить в 
себестоимость инвестиции в развитие 
производства и конструкторские за- 
траты. Ведь пока они отчисляются из 
прибыли и облагаются налогом. К то- 
му же направляются нередко по оста- 
точному принципу: то, что останется 
после расходов на другие статьи, 
включая даже соцкультбыт. 

Кстати, при огромных трудностях 
и спаде производства в стране ВАЗ 
продолжает работать на 80 процен- 
тов от проекта и борется за новые 
отечественные модели. Это ли не 
свидетельство жизнеспособности 
предприятия, его коллектива?.. 

В себестоимость автомобиля, 
подсчитано, должно быть заложено 
700 долларов на развитие производ- 
ства. Тогда каждый год ВАЗ сможет 
вкладывать по 500-600 миллионов 
долларов в переоборудование, в за- 
пуск новых моделей. И острота проб- 
лемы будет снята... 

Поляков долго рассказывает, что 
и как нужно сделать. Жесткий поря- 
док, никакой производственной “демо- 
кратии”. Зарплату не колдоговор оп- 
ределяет, а объективные обстоятель- 
ства. Директоров на собрании трудо- 
вого коллектива выбирать - безумие. 
В отсутствие Госснаба, Госплана и 
ЦК руководители предприятия долж- 
ны брать на себя их функции, пере- 
строить структуру управления акцио- 
нерными обществами так, чтобы и 
производство не бросать, в цехах поя- 
вляться каждый день... 

И пока он перечисляет необходи- 
мые, на его взгляд, меры, в нем от- 
четливо проявляется Директор. Тот 
первый генеральный, властный, уве- 
ренный в своих действиях, сильный, 
знающий, энергичный. 

Может быть, личность, как счита- 
ет Виктор Николаевич, действительно 
не главное, а историей движет что-то 
другое. Но когда Поляков говорит “на- 
до бороться”, когда он, все больше и 
больше увлекаясь, объясняет, что и 
как нужно сделать, понимаешь: воз- 
можно, он не управляет историческим 
процессом. Но история, в том числе и 
ВАЗа, держится на таких, как он. Вот 
уже тридцать лет. Что будет дальше? 

Елена ВАРШАВСКАЯ 






КОГДА 700 И 10000 РАВНЫ 






Первые автомобили ВАЗ-2109 
сошли с конвейера 
^)инско^о предприятия 
"Валмет Аутомотив". До конца 
года планируется выпустить 
6 тыс. машин. 


Федеральный дорожный 
департамент Минтранса России 
приступил к реализации 
программы по улучшению 
магистрали "Крым", проходяшей 
по территории Тульской, 
Орловской, Курской 
и Белгородской областей. 

Из 757 км предстоит 
реконструировать более 580. 
Первые 80 іем намечается 
отремонтировать 
уже в текущем году. 


Тушинский млшиностро»ггельный 
завод, собирающий автобусы 
"Икарус", готовится приступить 
к отверточному производству 
городских автобусов 
"Мерселес-Бенц-0345С". 


Правительство Российской 
Федерации одобрило проект 
соглашения между Россией и 
Казахстаном о создании 
совместного предприятия 
на базе Кустанайского 
дизельного завода. 


"Иж.маш" перешел на торговлю 
автомобилями "с конвейера". 
Руководство предприятия 
надеется с помощью этой меры 
увеличить объем продаж 
автомобилей. 


СЕАТ решил продать 
оборудование аля производства 
модели "Ивиса", выпускавшейся 
АО 1 993 года, иранской фирме 
"Ванет". 
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ОПЕАЬ" ИЗ АМЕРИКИ 


Точнее - из Южной Америки. Том пошли 
с конвейеров два "опелевских" бестселлера: 
"Корса" - в Мексике и '"Вектра" - в Бразилии. 
Если прежде туда отправляли доживать век 
модели, признанные в Европе устаревшими, 
то теперь запускают самые современные и 
популярные. Выпуск трехдверного хэтчбека 
"Опель-Корса" под названием "Шеви-Корса" 
начат в сентябре 1 995-го, весной к нему до- 
бавился разработанный в Бразилии седан 
"Шеви-Монца" (см. ЗР, 1995, № 4) на базе 
"Корсы". На заводе в Рамос-Аризпе, где за- 


"Вектра" - бросок через океан. 

нято 5600 человек, в нынешнем году плани- 
руется изготовить 20 000 машин, в 1 997-м - 
30 000. Всего мексиканский филиал "Джене- 
рал моторе" делает ежегодно 250 000 машин 
и 600 000 двигателей для поставки на заво- 
ды США, а доля его на рынке страны в 1 995 
году составила 20,9%. 

Что касается "Вектры", то завод в Сан- 
Каэтану-ду-Сул, что в ияате Сан-Пауло, дол- 
жен собрать нынче 60 000, а в 1997-м - 
90 000 машин последней модели. Помимо 
Бразилии, они предназначены на экспорт в 
соседние Аргентину, Уругвай, Парагвай, Чи- 
ли и Венесуэлу. На оборудование завода за- 
трачено около 300 млн. марок. С его вводом 
в строй Бразилия станет шестой страной, где 
выпускают "Вектру", вслед за Германией, 
Бельгией, Англией, Индонезией и Египтом. 


На Центральном автополигоне в Дмитрове прошли сертифи- 
кационные испытания БМВ 5-й серии. Разумеется, они признаны 
соответствующими всем российским требованиям. Но специалисты 
БМВ не ставят на этом точку. Вместе с коллегами из НАМИ они ис- 
следуют влияние на свои автомобили наших условий эксплуатации, 
среди которых главная проблема - плохие дороги и обилие грязи. 
По утверждению фирмы, одна поездка из Мсх:квы в Санкт-Петер- 
бург для подвески БМВ эквивалентна 1 СХХЮ км пробега по евро- 
пейским дорогезм. 

Ряд зарубежных производителей предлагают для российского 
рынка адаптированные варианты автомобилей, опробованные в 
других странсзх с плохилли дорогами. БМВ же отталкивается от рос- 
сийских дорожных условий для повышения надежности своих ма- 
шин, справедливо полагая, что хуже не бывает. Так, автомобили 
3-й серии после испытаний на полигоне получили защиту картера 
двигателя, усиленные шарниры подвески, более длинные и жесткие 
пружины, увеличивающие дорожный просвет на 25 аам, и мощные 
(амортизаторы с улучшенной защитой от пыли и грязи. На "пятер- 
ке" проходила испытания система противоскольжения А5С+Т, ко- 
торая является стандартным оборудованием 5-й серии. С ней ав- 
томобиль не заносит даже при повороте на льду с "полным газом", 
а если водитель не рассчитал скорсхггь на входе в поворот - маши- 
на просто увеличит его радиус. 


ДВЕ ПУТЕВКИ НА 
"НЮРБУРГРИНГ" 

На Дмитровском 
полигоне известный 
производитель автомо- 
бильных смазочных ма- 
териалов фирма "Каст- 
роль" провела необыч- 
ные состязания. Лучшие гонщики страны были приглашены уча- 
ствовать в отборочном турнире, включавшем два этапа. Пер- 
вый - скоростное маневрирование на серийных автомобилях, 
второй - кольцевая гонка на спортивных машинах, подготов- 
ленных по техническим требованиям группы А. Победителей 
ожидали солидные денежные призы, но главное - по результа- 
там соревнований компетентное жюри назвало лучшего спортс- 
мена, который отправится в Германию для участия в 24-часо- 
вой кольцевой гонке на трассе "Нюрбургринг". Им стал мастер 
спорта международного класса Виктор Козонков. 

Для представителей прессы "Кастроль" тоже провела ско- 
ростное маневрирование, причем победитель состязаний среди 
журналистов также получил путевку в Германию. И мы рады, 
что вскоре наши читатели узнают все подробности о гонке "24 
часа Нюрбургринга" от корреспондента "За рулем" Вадима 
Крючкова - он опередил представителей других изданий. 


...А "СВОИ" АВТОИНСПЕКТОР ЛУЧШЕ 

На территории АвтоВАЗа действует, и успеш- 
но, собственная автоинспекция. Ее сотрудники 
обучены на курсах повышения квалификации в 
МАДИ, одеты в собственную <}юрму с эмблемами, нашивками и знаксіми различия должностей, носят нагрудные знаки с 
личным номером. Все, как у "настоящих" гаишников. И не только внешне. Внутренняя автоинспекция расследует ДТП, 
проводит рейды, занимается дорожным патрулированием. На АвтоВАЗе (а на нем 1 28 км внутризаводских дорог, уста- 
новлено 400 дорожных знаков и есть 32 железнодорожных переезда) у водителей - свои талоны предупреждения. Мест- 
ный "внутренний" гаишник может сделать просечку, имеет право и отстранить за нарушение от вождения автомобиля. 

Работа "вазовской" автоинспекции не останавливается ни днем, ни ночью - ведь по территории завода ездит бо- 
лее 10 тысяч единиц транспорта! И в 1995 году было зафиксировано пять тысяч нарушений ПДД. Зегго число пьяных 
водителей уменьшилеюь вдвое. 

- Лично я, - говорит главный автоинспектор ВАЗа Г. Бойчев, - ничего плохого в ведомственной службе безопасно- 
сти движения не нахожу. А вот плюсы видны сразу. 














в Женевском салоне 1996 года был впер- 
вые представлен “Феррари-456СТ” с ав- 
томатической коробкой передач. 


Знаменитой итальянской фирмой, носящей имя отца-основателя, 
ныне руководит Лука Кордеро ди Монтеземоло, в прошлом возглавляв- 
ший гоночную команду "Феррари". Пройдя рекордную отметку (4500 из- 
готовленных машин) 8 1991-м и резкий спад (до 2200) в 1993 году, фир- 
ма, по мнению ее президента, вернулась к золотой середине. В 1 995 го- 
ду выпущено 31 58 машин, в том числе 2322 - модели Р355, 471 - моде- 
ли -456СТ, 287 - Р512М и 78 самых дорогих и мощных Р50. Последняя 
серия посвящена полувековому юбилею фирмы и будет изготовлена ог- 
раниченным (349 шт.) тиражом. Узкий круг владельцев сформирован под 
бдительным контролем фирмы (во избежание спекуляции и ущерба имид- 
жу марки), а отпускная цена "пятидесятого" - 465 тысяч долларов. Впрочем, и самый "дешевый" "Феррари" 
тянет в Европе на 1 30 тысяч с гаком. Где покупают такие машины? Больше всего (20-25% выпуска) уходит в 
США, около 15% - в Германию, еще 10% остается в Италии. "Феррари" уже появились в России. 


НОВОЕ - ХОРОШО ПЕРЕМОЛОТОЕ СТАРОЕ 

Чем примечателен этот щиток, устанавливаемый в переднее крыло "Опеля-Ас- 
тра"? Тем, что эту операцию выполняют на заводском конвейере, а не в сервисе, 
как у нас. Но есть невидимая и более важная сторона дела: подкрылки изготовлены 
из отходов полипропилена - корпусов отслуживших свой век аккумуляторных бата- 
рей и бамперов после переработки. Подобных деталей из вторсырья только в "Аст- 
ре" - 41, а годовая потребность "Опеля" в пластмассах, продуктах вторичной пе- 
реработки, достигает 1 1 000 тонн. В ближайшее врелля этот объем будет удвоен. 

Огаомные масштабы выпуска, необходимость снижать издержки, рост парка 
автомобилей - все это заставляет работать по максимально экономичным и безот- 
ходным технологиям. Беспрестанно подчеркивая это, фирмы еще и укрепляют репу- 
тацию защитников окружающей среды, столь важную сегодня. 
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Акиионерное общество 
^^Нижнекамскшина" 
получило европейскую премию 
"Золотой Меркурии" 
за увеличение ежегодного 
объема продаж. 

За прошлый год предприятие 
выпустило более 7,5 млн. шин. 


АО "Полаэкс" из Бийска 
ведет переговоры 
с компанией БМВ о создании 
на бывшем оборонном заводе 
СП по сборке автомобилей 
этой .марки в рамках 
конверсионной программы. 
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ВСЕ "ФЕРРАРИ" ПРОДАНЫ! 


"ГАЗЕЛЬ" 

ДОБЕЖАЛА ДО ДНЕПРА 

В Кременчуге, под боком у 
КрАЗа, начнется сборка "газелей". 
Ею будет заниматься украинско- 
российское СП, учредителями кото- 
рого стали АО "АвтоГАЗ" и Кремен- 
чугский опытно-экспериментальный 
механический завод. Продукция СП 
- 2000 автомобилей в год - будет 
продаваться на украинском рынке. 
Предприятие возьмет на себя также 
гарантийный и послегарантийный 
ремонт "газелей" всех модифика- 
ций. 

Размер уставного фонда СП - 
150 тыс. долларов. Доли обоих уч- 
редителей составляют по 50%. 
Сборку будут вести из автокомплек- 
тов, поставляемых российской сто- 
роной. Первая кременчугская "Га- 
зель" должна быть выпущена в на- 
чале 1 997 года. 

Пикантность ситуации в том, 
что там же, в Кременчуге, СП 
"КрАЗ-ИВЕКО" собирает малотон- 
нажные грузовики семейства "Турбо 
Дейли". "Газель", цена которой ни- 
же в 2-3 раза, - их главный конку- 
рент на украинском рынке. 




РОССИЙСКИЙ СОБРАТ "УНИМОГА" 


Потребность в универсальном автомобиле повышенной 
проходимости побудила специалистов АМО ЗИЛ спроекти- 
ровать необычную машину. В основу ее конструкции легли 
принципы, реализованные концерном "Даймлер-Бенц" в не- 
мецком '"Унимоге". Его российский собрат - это сочетание 
"зиловской" кабины (с измененным капотом и крыльялли), ди- 
зельного двигателя ММ3 Д-245, укороченной грузовой плат- 
формы "молотоннажника" ЗИЛ-5301 с узлами ходовой части 
и трансмиссии от полноприводного ЗИЛ-1 31. Такой симбиоз 
дает возможность организовать серийное производство ма- 
шины в кратчайшие сроки. Снаряженная масса опытного 
образца - 4500 кг, ірузоподъемность - около 2500 кг. У машины, которой присвоен индекс ЗИЛ-5301 ФА, стан- 
дартная база - 3300 мм, радиус поворота по внешнему габариту - 9,2 м. Оснащена она 1 05-сильным дизелем, 
который разгоняет груженый автомобиль до 70 км/ч, а вот на низшей передаче скорость не превышает 3 км/ч. 
Для повышения проходимости автомобиль оснащен системой регулирования давления воздуха в шинах. Привод 
разнообразного навесного оборудования - от раздаточной коробки и коробки передач. Дизайнеры придали ЗИЛ- 
5301 ФА самобытный и привлекательный вид. Машину предполагают выпускать в различных модификациях и 
комплектовать отечественными и зарубежными сменными навесными агрегатами. Универсальный автомобиль на- 
верняка вызовет интерес у городских коммунальных служб, работников сельского хозяйства, дорожно-строитель- 
ных организаций, предприятий, занимающихся обслуживанием и ремонтом линий электропередач, газо- и нефте- 
проводов. Весь вопрос в том, когда он появится и сколько будет стоить. 


КТО КУПИТ АВТОЗАЗ? 


После отставки генерального директора Степана Кравчуна, препятствовавшего сделке с "Дэѵ" (ЗР, 1 996, 
N9 4), казалось, что исход запорожской баталии решен в пользу южноксюейского концерна. Но кабинет минист- 
ров Украины распорядился выставить контрольный пакет акций АвтоЗАЗа (53%) на международный конкурс. 

Первыми откликнулись итальянцы - на переговоры в Киев прибыла представительная делегация концерна 
ФИАТ. Она предложила крупномасштабное сотрудничество, которое включало бы, помимо совместного произ- 
водства автоАлобилей, выпуск на Украине узлов и агрегатов для заводов ФИАТа. Конкр>етная модель легкового 
автомобиля пока не обсуждалась, но в качестве возаложного варианта итальянцы упомянули свою новинку "для 
стран со слаборазвитой автомобилизацией" - "Полно" (ЗР, 1 996, М® 3). 

Со своим предложением выступила компания "Пежо". Переговоры с украинской стороной в Париже от- 
крыл ее вице-президент, выразивший желание "Пежо" выпускать в Запорожье одну из новых моделей среднего 
класса. 

Министерство машиностроения Украины пока занимает твердую позицию: на АвтоЗАЗе надо производить 
автомобиль, конкурентоспособный на европейском и мировом рынке. Этому требованию удовлетворяет новая 
модель ^-100, предложенная украинской стороне концерном "Дэ/^ Эта преемница "Эсперо" не выпускается да- 
же в самой Корее. Известно, что у нее будут двигатели разной мощности (от 75 до 115л. с.), в том числе дизель- 
ный. "Дэу" предлагает в начале совАлестной деятельности беспошлинно завезти на Украину 30 тысяч своих ма- 
шин для продажи и "разогревания" рынка. Что касается "таврий", их должны выпускать и впредь, но модерни- 
зированные. 

По последним сведениям, интерес к АвтоЗАЗу проявил и "Дженерол ллоторс", ведущий в Днепропетровске 
переговоры с известным оборонным заводом "Южмаш" о совместном производстве грузовиков. 

Словом, претендентов достаточно. А пока что АвтоЗАЗ с начала этого года работает всего на 1 0% своей 
мощности. 
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"РОВЕР-200" - НАСТОЯЩИЙ АНГЛИЙСКИЙ 

После того, как значительная часть британской автомобильной коллпании 
^Товер^^ была куплена немецким конц^ном БМВ, позиции '^ХондьГ, также вла- 
деющей долей в "Ровере", стали ослабевать. Последний "Ровер-200" - настоя- 
щий английский автомобиль, а раз так - долой "хондовскую" (в стиле "Форму- 
ла 1 ") подвеску на двойных поперечных рычагах (машина с ней прекрасно уп- 
равляется, но передает на сиденья весь микрорельеф дороги) и да здравствуют 
стойки Мак-Ферсона спереди и простецкая балка с продольнылли рычагами сза- 
ди. Впрочем, англичане из/ленили бы себе, если не довели бы управляемость но- 
вого автомобиля до стандартов страны, где число гоночных трасс сравнимо с 
количеством пивных баров. Новый "Ровер" оказался также весьма шустрым. 
Самый скромный из двигателей для него - объемом 1 ,4 л - развивает 75 л. 
С./55 кВт, а более форсированный - 102 л. с./75 кВт при 6000 о6/ааин, а ведь 
еще есть 1 ,5 л/1 1 1 л. с. и, наконец, 1 ,8 л и 1 43 л. с., с которым "Ровер-200Ѵі" 
набирает 60 миль в час (96 км/ч) за 7,5 секунды. Есть и экономичный дизель 
объемом 2 литра. Увы, английские конструкторы не смогли удержаться от ста- 
рого греха - делать тесные машины. Впрочем, теснота в свое время не помеша- 
ла "Лотусу-7" стать образцом для подражания. 


В Узбекистане на совместном 
предприятии "Уз-Дэу-Авто" 
начался серийный выпуск 
микроавтобуса "Дэу-Дамас". 
Проектная мощность 
предприятия - 200 тыс. машин 
в год. В текущем году 
намечено собрать более 
30 тыс. автомобилей. 


Берлин Официально претендует 
на право проведения 
Международной 
автомобильной выставки (И А А) 
1 999 года. Эти выставки 
проходили там с 1905 по 1951 
год, затем обосновались во 
Шранкфурте-на-Майне. 


Вслед за "Джснерал моторе" 
свое Официальное 
представительство в Москве 
открыл "Шорд мотор компани". 
Сегодня из американской 
^Ъольшой тройки" 
только "Крайслер" 
не представлен официально 
на российском рынке. 


На АО "ГАЗ" на базе "Газели" 
разработан новый автомобиль, 
получивший имя "Дуплет". 
Полноприводный "Дуплет" 
предназначен для фермеров, 
любителей путешествовать, 
охотников и рыболовов, он 
рассчитан на шесть человек, 
включая водителя, имеет 
грузоподъемность 800 кг и 
оснащен электролебедкой. 


СЕРВИС ЛАЯ ВОРОВ 

В 1992 году в Германии было зарегистрировано 400 
тысяч краж радиоаппаратуры из автомобилей, в 1 994-м - 
на 25% меньше. Но не потому, что воры сменили специ- 
альность - просто в моду вошла кодированная аппарату- 
ра: она не заработает, пока в нее не введут известный 
владелы^ шифр. Чтобы раскодировать такой аппарат, 
нужно обратиться в радиомастерскую, то есть сознаться, 
что он украден. В Германии это рискованно - отсюда и 
резкое уменьшение числа краж. 

А вот в Польше, как сообщает еженедельник "Ауто 
Базар", такой проблемы нет. Соответствующую услугу го- 
товы оказать в многочисленных мастерских не дороже чем 
за 25 долларов. Длится операция максимум четверть часа. 
Все происходит элегантно: клиент говорит, что забыл код 
по причине склероза, а мастер делает вид, что ему верит... 


ЧИСТКА "АВТОДИЛЕРОВ" НА УКРАИНЕ 

На Украине никто не может точно сказать, сколько ино- 
марок ввезено в 1 995 году. По одним данным - 1 60 тысяч, 
по другим - более 200 тысяч. Дело в том, что за год их заре- 
гистрировано гораздо больше, чем официально растаможено. 
Разность двух приведенных цифр дает представление о ввозе 
контрабандных (как правило, краденых) автомобилей. 

Легализацию таких машин очень облегчало обилие 
фирм, занимающихся автомобильной торговлей. На Украине 
их до недавнего времени было около 3000 и все они имели 
право выписывать справку-счет о продаже для регистрации 
автомобиля в ГАИ. Известны случаи, когда такие фирмы соз- 
давались специально для того, чтобы "отмыть" краденый 
очень дорогой автомобиль (например, "Мерседес-600"), а за- 
тем бесследно исчезали... 

Теперь фирмы, торгующие автотранспортом, обязаны 
иметь лицензию. Для ее получения нужно выдержать провер- 
ку в областной или городской алилиции. Лишь после этого до- 
кументы будут направлены в УГАИ МВД для принятия оконча- 
тельного решения. По прогнозу специалистов, с введением ли- 
цензирования количество таких фирм сократится на Украине 
не менее чем в 10 раз. Хорошо'бы стало меньше и краж... 
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"КАРАССОН" АЕТАЕТ ПО ЗЕМАЕ 

Не успел универсал "Мерседес-С" (ЗР, 
1 996, Ыо 3) поступить в продажу - этого со- 
бытия ожидают летом, а тюнинговая фирма 
"Карлссон" уже подготовила несколько спе- 
циальных версий. Да, и универсалы могут 
быть объектом тюнинга, причем по полной 
программе: замена двигателя, подвески, тор- 
мозов, изменения во внешнем виде и интерь- 
ере. И, конечно, монтируют другие колеса 
диаметром 17 или 18 дюймов вместо стан- 
дартных 15. "Карлссон" предлагает пять мо- 
дификаций моторов: от 2512 см^, 180 л. 
с. /132 кВт до 6207 см^, 425 л. с. /313 кВт. 
Последняя - "Карлссон-С62" - наиболее ин- 
тересна. На ней вместо рядных четырех- или 
шестицилиндровых двигателей, которыми 
комплектуют "мерседесы-С", Ѵ-образная 
"восьмерка". Ее рабочий объем даже боль- 
ше, чем у двенадцатицилиндрового мотора 
самого престижного "Мерседеса-5600". Да и 
мощность выше на 31 л. с. Разгон с места до 
100 км/ч - всего за 5,5 с, а максимальная 
скорость - 277 км/ч. Таков маленький уни- 
версал "Мерседес", побывавший в руках у 
Карлссона , 


в. 
















"ФЕАИЦИЯ" 

АИДЕР? 

На наших дорогах 
все чаще можно встре- 
тить чешские "шкоды". 

Это не случайно - новая 
модель "Фелиция" по 
соотношению цена-ка- 
чество, вероятно, веко- 

ре станет лидером на отечественном рынке машин зарубежного производства. По данным регионального 
дистрибьютора Шкоды фирллы Традек Юнион", в одной только Москве в среднем покупают около трехсот автомоби- 
лей в месяц. А ведь столица - еще не вся Россия. Чем же привлекает она потребителей? Об этом можно будет прочитать 
в следующем номере журнала в отчете о редакционных испытаниях чешской машины. 
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Ърабус-Еб.О”. 


"БРАБУС" 

ПРОТИВ АМГ 

Новый мерседесов- 
ский Е-клосс заканчива- 
ется моделью Е420 с 
объемом двигателя 4,2 л 
и мощностью 279 л. 
с. /205 кВт. Для тех, ко- 
му и этого мало, есть 
тюнинг заводской фир- 
мы АМГ, предлагающей 
модель Е50 АМГ с пяти- 
литровым 4973 см^ дви- 
гателем мощностью 347 

л. с. /255 кВт и крутящим моментом 480 Н м при 3750 об/мин. Этот 
автомобиль с автоматической пятиступенчатой коробкой передач раз- 
гоняется до 100 км/ч всего за 6,2 с, а стоит 148 350 немецких марок. 

Известная тюнинговая фирма "Брабус" предлагает свой вариант 
доводки - "Брабус-Еб.О" примерно за ту же сѵАлму - 1 53 985 марок. 
Однако рабочий объем двигателя здесь 596о см^, мощность 425 л. 
с. /31 2 кВт, а крутящий момент 618 Н м при 3700 об/мин. Неудиви- 
тельно, что "Брабус" резвее своего конкурента и "берет" первую сот- 
ню за 5,3 с - его максимальная скорость не менее 280 км/ч, в то вре- 
мя как у Е50 АМГ она ограничена принудительно - до 250. Более то- 
го, "Брабус" возьмется и за переделку Е420 заказчика. Для особых це- 
нителей предназначена обивка сидений и салона из кожи, выделанной 
особым образом - без использования химикатов. 

В общем, у фирменного тюнингового варианта есть более чем до- 
стойный соперник, способный своротить с "пути истинного" не одного 
покупателя. И это когда Е-класс только выходит на рынок - что будет 
дальше? 


"ТОНАР" ПО-ПОЛЬСКИ - "НИВЕДОВ" 

В конце апреля на выставке в московском Доме дружбы народов де- 
монстрировались прицепы польской фирмы-производителя "Ниведов" 
("Міеѵѵіааоѵѵ"). Имя, известное 
в Голландии и Франции, Гер- 
мании и Англии, куда экспорти- 
руются польские прицепы, при- 
шло и в Россию. Предложение 
"Ниведов" - от грузовой тележ- 
ки до кемпингового "особняч- 
ка" на колесах. Качество и це- 
на конкурентоспособны. Безу- 
словный козырь выставленных 
образцов - обработка поверх- 
ностей (они оцинкованы), весь- 
ма презентабельный дизайн. 

Цены без таможенных по- 
шлин следующие: прицеп гру- 
зоподъемностью до 750 кг - 

предлагается за $1 100, до 

1 400 кг - за $1430, до 2000 кг - за $2700. Исходная цена кемпингового ва- 
рианта - $4500. Со всеми налогами и податями стоимость продукции "Ниве- 
дов" в России оказывается выше тех же "тонаров". Но это не смутило поль- 
ских представителей. Они не скрывали своего интереса к российскому рын- 
ку, а главную цель выставки видели в поиске дилеров, заключении долго- 
срочных контрактов. 
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•Ауди-А4-Аван" с пружинами Н&Я. 


ВСЕ НИЖЕ 
И НИЖЕ 

Если мечта 
наших автомоби- 
листов как можно 
больший дорож- 
ный просвет ма- 
шины, дабы не- 
нароком не за- 
деть днищем кол- 
добину, то их ев- 
ропейских коллег 
больше волнует 
устойчивость. 

Чем ниже центр 
тяжести и шире 
колея - тем луч- 
ше, а значит, да здравствуют короткие пружины и дистанционные 
шайбы. Укороченные пружины немецкой фирмы Н&Р с прогрес- 
сивной характеристикой (чем больше ход колеса, тем жестче) поз- 
воляют уменьшить дорожный просвет, почти не ухудшая плавно- 
сти хода. Всего за 369 немецких марок фирма сократит дорож- 
ный просвет "Ауди-А4-Аван" на 35 мм, а за 399 - на все 60 мм. 

Дистанционные шайбы, которые устанавливают между ко- 
лесным диском и ступицей, увеличивают колею, позволяя обой- 
тись без дорогих тюнинговых колес. Шайбы толщиной от 5 до 25 
мм расширят колею соответственно на 10-50 мм и придадут ав- 
томобилю эффектный внешний вид. 

Но это еще не все. Фирма вскоре предложит подвеску с ре- 
гулировкой жесткости и дорожного просвета плюс комплект 
амортизаторов для любителей спортивного стиля езды. Машина 
станет ниже аж на 70 мм. Любители арифметики могут посчи- 
тать, какой дорожный просвет будет у "Ауди-А4-Аван" после та- 
ких преобразований, если у серийной машины он составляет 1 10 
миллиметров . 


"АВТОМОБИЛЬ 
В СЕРДЦЕ РОССИИ" 

Под таким названием с 
12 по 16 июня пройдет Пер- 
вый автосалон в столице Та- 
тарстана. Он посвящен 100- 
летнему юбилею российского 
автомобиля. Свою продукцию 
выставят автозаводы, изгото- 
вители инструментов, матери- 
алов, аксессуаров. 

Ожидается, что среди 
участников будут иностран- 
ные фирмы, а самые крупные 
экспозиции представят КамАЗ 
и ГАЗ. 

На день закрытия наме- 
чены соревнования по авто- 
кроссу и парад участников 
автосалона. 

Успеха Первому Казан- 
скому! 


Указ президента РФ 
"Об обязательном страховании 
гражданской ответственности 
владельцев транспортных 
средств" прошел экспертизу 
в управлении гражданского 
и экономического 
законодательства 
Министерства юстиции 
Российской Федерации. 


Руководство Рижского 
автомобильного завода провело 
переговоры с представителями 
компании "Дженерал моторе". 
Цель встречи - сборка на РАФе 
карет скорой помощи 
на базе ее автомобилей. 


"МАКДОНАЛЬДС" В АВТОМОБИЛЕ 

В конце апреля в Москве открылся новый ресторан 
фирмы "Макдональдс" специально для моторизованных 
граждан. Заведения этой фирмы всегда отличались быстро- 
той обслуживания, но в "МакАВТО" побиты все рекорды - 
вам потребуется всего 20 секунд, чтобы, не выходя из авто- 
мобиля, сделать, оплатить и получить заказ. Пр>едполагает- 
ся, что работники ресторана смогут обслужить до 1 84 авто- 
мобилей в час. 

Как сообщил редакции директор ресторана быстрого 
питания Борис Макаров, подобная схема обслуживания 
уже "прошла обкатк/' в соседней Польше. 

Остается добавить, что "МакАВТО" расположился на 
Ленинградском шоссе столицы недалеко от МКАД, совсем 
рядом с бензозаправкой "Аджип", а скоро на Ярославском 
шоссе откроется еще один такой же "Макдональдс". 


Ч 


В закон города Москвы 
"О ставках налогов, взимаемых 
в дорожные фонды" от 25 м«ія 
1 994 года внесены изменения. 
Теперь в зависимости 
от мощности двигателя 
транспортного средства 
физические лица будут 
ежегодно отчислять в казну 
от 500 до 9800 рублей за 1 л. с. 
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ТИТУЛОВ 


Какой автомобиль самый лучший? Если 
обратиться к итогам конкурса “Автомо- 
биль года”, получается, что лучше 
ФИАТа сегодня техники нет. В прошед- 
шем году лаврами была увенчана мо- 
дель “Пунто”, в нынешнем - титул дос- 
тался двойняшкам “Браво” и “Брава”. 
Один из них - пятидверная “Брава- 
1,6ЕЕ” - объект нашего сегодняшнего 
знакомства. Что ж, попытаемся понять, 
чем новый ФИАТ так приглянулся чле- 
нам международного жюри. 


*‘ФИАТ-Брава*’ СЪраво”) - модели-двойники, внешне 
отличаются оформлением задней части кузова и тем, 
что ‘Ъраво'' - трехдверная, а ''Брава” - пятидверная. 
Последняя оснащается одним из трех бензиновых 
двигателей (1,4; 1,6; 1,8 л) или атмосферным дизелем 
объемом 1,9 л. Коробка передач - механическая, “ав- 
томата” не предусмотрено. "Брава” (вместе с “Браво”) 
пришли на смену далеко не самой удачной “фиатов- 
ской” модели “Типо” и начали свой путь с победы в 
конкурсе “Автомобиль года”. 


Венценосный ФИАТ хотя и покрупнее 
прошлогоднего победителя - "Пунто", на 
роль престижной машины никак не тянет 
(Россия, с ее странной автомобилизацией, 
не в счет). У себя на родине, в Европе, ему 
придется толкаться локтями и пробивать 
место под солнцем в самом, наверное, тес- 
ном, так называемом “Гольф”-классе. Ведь 
почти все европейские и азиатские произ- 
водители имеют в своей программе мо- 
дель, близкую по характеристикам к 
“Фольксвагену-Гольф”. Поэтому конкурен- 
тов в этой нише рынка всегда хватало. 

Конечно, давать оценку машине, уже 
получившей “высший балл", непросто, но 
не боги, в конце концов, горшки обжигают, 
да и взгляды на автомобиль там и тут пока 
еще несколько разнятся. Поэтому, не об- 
ременяя себя лишними сомнениями, сели в 
“Браву”, и вот что из этого получилось. 

Напомним систему принятых нами 
оценок: 1 - неприемлемо; 2 - требуется 
доработка; 3 - удовлетворительно; 4 - 
норма; 5 - отличные показатели. 

Кузов “ 4 балла. Все знают, что Ита- 
лия - Мекка автомобильных дизайнеров. 
Поэтому делать на Апеннинском полуост- 
рове некрасивые или просто заурядные 
машины как бы невозможно. И вряд ли у 
кого повернется язык упрекнуть “Браву" в 
отсутствии оригинальности и самобытно- 
сти. Это, наверно, самое главное - иметь 
свое лицо. А уж кому оно понравится, ко- 
му нет - на всех не угодишь. Примерно то 
же самое можно сказать и об интерьере 
салона. 

С посадкой в машину никаких проблем 




не возникло. Никто ни за 
что не цеплялся одеждой, 
не задевал головой о двер- 
ные проемы и не склады- 
вался втрое, чтобы про- 
лезть на сиденье. То же и с 
погрузкой багажа. Пятая 
дверь открывается до бам- 
пера, а значит, груз не при- 
дется перетаскивать через 
высокий борт багажника. Последний име- 
ет, правда, умеренную емкость - 360 лит- 
ров. Но сложенное заднее сиденье увели- 
чивает его более чем втрое, до 1165 лит- 
ров. Оно может быть (за дополнительную 
плату) раскладывающимся по частям, что 
позволит широко варьировать загрузку ав- 
томобиля. 

Ну а теперь о том, что не позволило 
поставить высший балл по первому пункту. 
Если минимальный набор инструмента - 
дело для зарубежных машин привычное и 
поправимое, то узкая запаска-блин допус- 
тима только для езды по центрам цивили- 
зации или невдалеке от них. Для наших ус- 
ловий, согласитесь, это явный минус. 

Рабочее место водителя - 3,5 бал- 
ла. К удобному в общем-то водительскому 
сиденью у всех сотрудников редакции, си- 
девших за рулем “Брава”, одно и то же за- 
мечание - коротковата подушка. Диапа- 
зон регулировок (их четыре: продольная, 
наклон спинки, высота подушки и выпук- 
лость поясничной части спинки) вполне 
приемлем. Основные органы управления 
- руль, педали, рычаг коробки - располо- 
жены, можно сказать, оптимально. То же 


относится и к подрулевым переключате- 
лям, и к управлению дополнительным 
оборудованием - все в пределах видимо- 
сти и досягаемости, достаточно лишь по- 
шевелить рукой. Нет замечаний и к пане- 
ли приборов - привычно, лаконично, а 
значит, хорошо воспринимается. 

А вот регулировка руля по высоте 
вначале поставила в тупик. Почти все, 
примерявшие к себе “Брава", пользовались 
одним положением - крайним нижним. 
Поднятый руль казался явно “не на своем 
месте”. Ситуацию разрешил водитель ма- 
ленького роста, который, подняв вверх си- 
денье, поднял и руль. Драйверы же роста 
среднего и выше обычно сидят “внизу" и 
недоумевают, почему диапазон изменения 
наклона рулевой колонки такой странный. 
Так же показался слишком тугим рычаг 
указателей поворота. Кто-то метко зая- 
вил, что, дескать, усилия на нем и на рыча- 
ге переключения передач примерно одина- 
ковы - коробка действительно отличается 
четкими и мягкими переключениями. Ме- 
лочей, так называемых блох, можно сколь- 
ко угодно “наловить” даже в самом совер- 
шенном автомобиле. Серьезный же, с во- 
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Наше знакомство 


ШНЫИ 


дительской точки зрения, недостаток у 
“Бравы” один - обзор. Если вперед его 
можно считать приемлемым, несмотря да- 
же на очень “толстые” стойки, то сзади... 
Ширина стоек примерно равна ширине сте- 
кла, да и высотой последнее не отличает- 
ся. А еще нижняя кромка его высокая, к 
тому же выступ под поводок стеклоочисти- 
теля точно посредине... 

Комфорт - 3,5 балла. На хорошем по- 
крытии “Брава" - сама приятность, даже 
на высокой скорости заметно лишь легкое 
покачивание кузова. Но стоит появиться 
выбоинам и ямкам на шоссе, ФИАТ словно 
подменяют. На кузов передается заметная 
вибрация, подвеска становится на ред- 
кость “громкой": слышен каждый "бам” ка- 
ждого колеса в каждой яме. Да, наши кол- 
добины для “европейцев" отнюдь не дом 




ИАТ 


стнадцатиклапанный двигатель объемом 
1,6 литра любит, чтобы его хорошенько 
раскрутили, тогда он покажет, кто есть кто 
на дороге. Тащить машину внатяг он тоже 
может, но вряд ли такой режим по душе и 
мотору, и водителю - последний наверня- 
ка заметит, что ФИАТ стал слишком вялым 
и просит пониженную передачу. Если про- 
сит - надо включать, благо, как уже отме- 
чалось, сам процесс переключения пере- 
дач доставляет истинное удовольствие и 
на память сразу приходят четкие коротко- 
ходные коробки классических “Жигулей", 
читай ФИАТ-124, предка нашей “Бравы". 
Коробка сегодняшнего “итальянца” очень 
удобна в работе: ходы рычага умеренные, 
переключения четкие, рукоятка рычага хо- 
рошо “ложится” в руку. Создается впечат- 
ление, что мотор у машины стоит продоль- 



но и никаких длинных тяг в механизме пе- 
реключения передач нет. 

Еще одно замечание по поводу 
трансмиссии: полуоси у “Бравы” разной 
длины. Так вот, на длинной правой уста- 
новлен достаточно массивный демпфер 
крутильных колебаний. Его ли эта заслу- 
га, но привычных для многих переднепри- 
водников вибраций передка при старте 
отмечено не было. 

В рулевом управлении гидроусили- 
тель - вещь очень удобная и полезная, 
особенно в городе. Но, что не менее важ- 
но, этот механизм не сделал руль “Бравы" 
"размазанным". Управление осталось ост- 
рым: реакция машины на поворот руля 
практически моментальная. В поворотах 
“Брава” показала себя очень неплохо. Ав- 
томобиль уверенно держит дорогу (нема- 
лая заслуга в этом шин “Мишлен”), правда, 
кузов при этом заметно кренится, что в 
первый момент создает некоторую иллю- 
зию неустойчивости. 

Ну и, наконец, тормоза: очень надеж- 
ные, с мягкой педалью, которая как будто 
“залипает” в нажатом положении. Понача- 
лу это несколько раздражает, но привычка 
приходит быстро и выясняется, что точно 
дозировать усилие очень легко, а это не- 
маловажный фактор безопасности для 
скоростной современной машины, не обо- 
рудованной АБС. 

Дополнительное оборудование - 
3,5 балла. Базовая “Брава” обилием “при- 
мочек” не поражает. Из наиболее замет- 
ных модель “1 ,6 ЕЕ" имеет гидроусилитель 
руля, магнитолу, электростеклоподъемник 
передних дверей, кодовый ключ и цент- 
ральную блокировку дверей. Наверно, это 


родной. Но и на ровном шоссе “Брава” то- 
же не тихоня - мотор в салоне слышно, и 
достаточно отчетливо. Но до чего же при- 
ятный звук - низкий, порыкивающий. Не- 
вольно подумаешь: пусть средств хватило 
лишь на относительно дешевый семейный 
ФИАТ, зато изредка можно вспомнить, что 
он хоть и дальний, но все же родственник 
“Феррари" или “Альфа-Ромео”, например. 

Что касается отопления - верно оце- 
нить его эффективность, когда на улице 
“плюс десять”, достаточно сложно. Систе- 
ма вентиляции очень мощная и позволяет 
быстро и без проблем “заморозить” сидя- 
щих сзади. Управление “климатом" затруд- 
нений не вызвало: доступные переключа- 
тели, общепринятая схема, привычные 
символы. Отделка достаточно банальна: 
пластик, тканевые вставки, серо-голубой 
тон. Пластмасса на первый взгляд немного 
грубовата, но зато не шуршит, как на боль- 
шинстве отечественных автомобилей. 

Ходовые качества - 4 балла. Никуда 
не денешься, все-таки ФИАТ - итальянец, 
горячий, взрывной, темпераментный. Ше- 


Даже на больших скоро- 
стях управлять автомоби- 
лем достаточно легко. Ши- 
ны “Мишлен” надежно 
“держат” дорогу. 


Оформление задка прида- 
ет необычной машине еще 
большую оригинальность. 


не так уж и плохо: цена “голого” автомоби- 
ля относительно невелика, а то, что нужно 
дополнительно, покупатель может вы- 
брать сам из довольно обширного списка, 
сообразно своим пожеланиям и толщине 
кошелька. Какие-то позиции этого списка 
для российских дорожных условий просто 
необходимы: антиблокировочная система 
тормозов, обогрев зеркал заднего вида. 
Другие - полезны, как, например, раз- 
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В верхней части панели, 
правее комбинации прибо- 
ров, установлена ориги- 
нальная магнитола. Похи- 
тить ее можно, но куда 
сбывать. Разве что уста- 
новить на другую “Браву”, 
а там она уже есть - стан- 
дартное оборудование. 



Резвая шестнадцатикла- 
панная “четверка” уста- 
новлена в моторном отсе- 
ке поперечно. Такая ком- 
поновка типична для пе- 
реднеприводных автомо- 
билей такого класса. 


дельные задние сиденья. Для желающих 
добавить машине солидности - окраска 
“металликом", литые колесные диски, кон- 
диционер. Последний, кстати, не только 
атрибут красивой жизни, но и в какой-то 
мере средство безопасности. Если придет- 
ся жарким летом ездить по глухим улоч- 
кам на этом очень привлекательном авто- 
мобиле, можно не открывать окна. 

Теперь о цене. Самая дешевая “Бра- 
ва” с мотором 1 ,4 л в скромной комплекта- 
ции “8" стоит в Москве около 1 9000 долла- 
ров (для сравнения в Германии - 21500 
марок). Базовый автомобиль с мотором 
1,6 л обойдется россиянину почти в 20000 
долларов. Учитывая новизну машины, это, 
может быть, и немного, но одним из козы- 
рей ФИАТа всегда была относительная де- 
шевизна - и в той же Европе “Брава” стоит 
дешевле, чем у нас. Но это не вина, а, ско- 
рее, беда российских продавцов. 

Эксплуатация, сервис - 3,5 балла. 
Заявленный производителем расход топ- 
лива - величина очень умеренная, и по на- 
шим, самым грубым прикидкам близкая к 
реальности. Потребность в неэтилирован- 
ном высокооктановом бензине вряд ли ис- 
пугает жителей крупных центров, но не 
перевелось еще на свете жулье, выдаю- 
щее невесть что за высококачественное 
дорогостоящее топливо. Гарантийное и 
послегарантийное обслуживание берет на 
себя продавец, правда, разветвленной се- 
тью фирменного сервиса по всей стране 
не может похвастать пока ни одна зару- 
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бежная фирма (и отечественные порой то- 
же!). Гарантия на “Браву” самая обычная - 
один год, а сколько успеешь наездить - 
никого не волнует. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Сергея Иванова 

Техническая характеристика 
автомобиля “ФИАТ-Брава-1,6Е^’ 

Размеры, мм: длина - 4178; ширина - 
1741 ; высота - 1413; база - 2540; колея ко- 
лес спереди/сзади - 1451/1453. Масса, кг: 
снаряженная - 1050 кг; полная - 1630. 
Трансмиссия: коробка передач - механи- 
ческая, шестиступенчатая; передаточные 
числа: I передача - 3,902; ІІ - 2,238; III - 
1 ,520; IV - 1 ,1 56; V - 0,971 ; главная пара - 
3,353. Подвеска: передняя — Мак-Ферсон, 
задняя - на продольных рычагах со стаби- 
лизатором. Тормоза: передние - диско- 
вые, задние - барабанные, с усилителем. 
Размер шин - 175/65 Р14. Двигатель - че- 
тырехцилиндровый, рядный, клапанов на 
цилиндр - 4, с впрыском топлива; диаметр 
цилиндра X ход поршня - 86,4x67,4; рабочий 
объем - 1581 см3; степень сжатия - 10,1; 
мощность - 103 л. с. /76 кВт при 5750 
об/мин; максимальный крутящий момент - 
144 Н-м при 4000 об/мин. Общие данные: 
максимальная скорость - 180 км/ч; время 
разгона с места до 1 00 км/ч -11.5 с; сред- 
ний расход топлива - 7,4 л/100 км; объем 
топливного бака - 50 л. 


Пресса о ‘Ъраво-Брава” 

“ФИАТ-Брава” никого из журнали- 
стов не оставил равнодушным, но это не 
значит, что автомобиль года получил 
только восторженные отзывы. Англий- 
ские журналисты в первую очередь отме- 
тили великолепный внешний вид автомо- 
биля и только потом хорошую вмести- 
мость салона, управляемость, удачный 
механизм переключения передач и “удо- 
вольствие от вождения”. Зато далеко не 
лестные оценки заслужили подвеска, 
пропускающая вибрации от плохого до- 
рожного покрытия на кузов, грубая пла- 
стиковая отделка салона, "дефицит" кру- 
тящего момента при низких оборотах 
двигателя и шум на высоких. 

Общая оценка такова: блестящей 
внешности уровень техники не соответст- 
вует, но это не означает, что автомобиль 
плох - по своим характеристикам он вы- 
ше среднего уровня. 

Менее подверженным обаянию форм 
немцам понравились вместительный са- 
лон, управляемость и динамика. Более 
всего их разочаровали работа подвески 
на коротких волнах покрытия, неудобные 
передние сиденья и довольно высокий 
расход бензина. Справедливости ради от- 
метим, что он оказался всего на 0,5 л/100 
км больше, чем у “Гольфа”. А вот шум их 
не потревожил, так как проведенные за- 
меры показали, что “Брава” даже на 2-3 
дБ тише самого популярного немецкого 
хэтчбека. Тем не менее прагматики уве- 
ренно отодвинули его на следующее пос- 
ле “Гольфа” место - совсем неплохо для 
импортного автомобиля в Германии. 


Резюме. ‘Ъраве’* куда ближе хорошие 
дороги, чем разбитые переулки, езда 
с ветерком, чем ерзанье в пробках, 
перевозка пассажиров и небольшого 
багажа, чем вывоз стройматериалов 
на дачу. И, конечно, сильная сторона 
автомобиля - ни с чем не сравнимый, 
по-итальянски проработанный до ме- 
лочей стиль, порой, правда, превали- 
рующий над функциональностью. Это 
грациозный скакун, но уж никак не 
ломовая лошадь. 



Выставки, салоны 



Именно столько времени прошло с тех пор, как в Лейпциге, на местной ярмарке, из- 
вестной с ХИ века “Ляйпцигер мессе*', впервые состоялась "Немецкая велосипедно- 
автомобильная выставка". Впрочем, само это название переведено довольно услов- 
но: слова “автомобиль" в немецком тогда еще не существовало - была “моторная по- 
возка". Другое знаменитое изобретение прошлого века, без которого автомобиль 
вряд ли так быстро завоевал мир, - пневматическая шина, тоже впервые появилось 
на свет здесь, на “Ляйпцигер мессе", но десятью годами раньше. 


' “Рено-Клио” - третье поколение не очень разнится с 
^ предыдущим: новый двигатель и усиления в конст- 




РУкции кузова снаружи не видны. Более мягкие ли- 
НИИ и новая облицовка радиатора должны освежить 
^^^'‘-і' ВИд автомобиля и пришпорить покупательский спрос. 



-«Шшс 

Ш ІЕІР21С 

Аи(о МоЪіІ 

ІШегпаІіопаІ 
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В истории автомобильной выставки 
были взлеты и падения, две войны надол- 
го прерывали ее. Более сорока лет строи- 
тельства социализма в бывшей ГДР ока- 
зались не лучшими для всей Лейпцигской 
ярмарки, хотя именно в это время она 
стала своего рода “окном в Европу" для 
стран социалистического лагеря. Автомо- 
бильная тема на ней тоже звучала. Но 
только с 1991 года, после объединения 
Германии, в Лейпциге обрела право на 
жизнь действительно международная вы- 
ставка “Автомобиль Интернациональ". 

В этом году у организаторов большой 
праздник - сооружен новый выставочный 
комплекс: 1 02 500 квадратных метров под 
крышей и еще 30 000 под открытым не- 
бом. Центральный павильон с пролетом 
80 метров, стоянки на 7000 легковых 
автомобилей - все это обошлось в 
1 335 млн. немецких марок. Много это или 
мало - судите сами, если учесть, что на 
эти деньги можно построить парочку 
вполне современных автомобильных за- 
водов, размером поменьше волжского, но 
больше московского. Однако их в Герма- 
нии и без того хватает, 

В цифрах “Лейпцигская международ- 
ная автомобильная” выглядит так: 404 
участника из 23 стран, 3 мировые и 22 не- 
мецкие премьеры. Основные экспоненты, 
разумеется, из Германии - 316 фирм, на 
втором месте Италия - 13, третье поде- 
лили Япония, Чехия и Россия - по 8 у ка- 

16 ЗА РУЛЕМ 6/96 


"Пежо-1 Об" - новый взгляд фирмы на малый 
автомобиль. Больше комфорта и безопасно- 
сти, новые двигатели за ту же цену (объемом 
от 1 до 1,6 л), да и внешность стала “типично 
французской”. 


ждой. Но количество премьер - не един- 
ственный показатель, по которому оцени- 
вают выставку. В отличие от более пре- 
стижных автосалонов здесь больше вни- 
мания рядовому посетителю, а не менед- 
жерам и журналистам, присутствие кото- 
рых связывают обычно с коммерческими 



Выставки, салоны 


делами фирм. В Лейпциге обычная карти- 
на, когда добропорядочное немецкое се- 
мейство из бывшей ГДР со смаком заби- 
рается в автомобили различных марок и 
моделей: громко хлопают двери, крышки 
багажников и капотов, сыпятся вопросы к 
стендистам (потрясающие порой своей 
глупостью), и от всего этого бравых посе- 
тителей может отвлечь разве что очеред- 
ная бесплатная лотерея, моментально со- 
бирающая длиннющую очередь. Тем не 
менее персонал выставки стойко выдер- 
живает бурный натиск посетителей, со- 
храняя в самых сложных обстоятельствах 
“резиновую” улыбку на лице. 

Если западных немцев удивить авто- 
мобилем трудно, то их восточных со- 
братьев, в недалеком прошлом почитав- 
ших за счастье обладать “Трабантом” или 
“Вартбургом”, как магнитом притягивают 
новые модели. Особое внимание, естест- 
венно, к недорогим авто. На всех экспона- 
тах обязательно табличка с ценой маши- 
ны, а также базовой комплектации, пе- 
речнем дополнительного оборудования и, 
конечно, условиями покупки - лизинга или 
кредита на приобретение машины. Сегод- 
ня большая редкость - заказчик, без осо- 
бых раздумий выписывающий чек: про- 
дать автомобиль в Европе ныне много 
труднее, чем сделать. 

Коль мы упомянули о “трабантах”, еще 
несколько слов о них как об экспонатах. 
Много лет верой и правдой служили своим 
хозяевам эти смешные старомодные авто- 
мобильчики с двухтактным двухцилиндро- 
вым мотором и пластмассовым кузовом. 
Потом в одно мгновение их смел нахлы- 
нувший с Запада вал подержанных машин 
известных марок. Вдоволь вкусив автомо- 
билей “второй свежести”, восточные нем- 
цы сегодня предпочитают новые, но недо- 
рогие. Никого из них калачом не заманишь 
за руль “Трабанта”. И все же складывается 
впечатление, что многие испытывают нос- 
тальгию по старому доброму “Спутнику”. 
Свидетельство тому - экспозиция “Мы и 
наш “Трабант” на выставке, вызывающая 
разные эмоции - от безудержного смеха 
при первом взгляде на “Трабант-лимузин”, 
“Трабант-бетономешалку” или “Трабант- 
Полицай” до странной грусти, когда заду- 
маешься над тем, что еще лет десять на- 
зад это могло восприниматься всерьез 
(особенно когда мы сами без всякой иро- 
нии рассказываем о лимузинах из “Сама- 
ры”). Но важнее другое - здесь этот смех 
над собственным прошлым совсем не ка- 
жется глумлением над ним. 

Теперь пройдемся от стенда к стенду. 
Новый “Пежо- 106” - это как раз тот слу- 
чай, когда машина со старым именем и 
схожей внешностью на деле оказывается 
полностью новой. Если бы не иное оформ- 
ление передней части, “сто шестой” слож- 
но отличить от предшественника, хотя, 
повторимся, на самом деле в них нет поч- 
ти ничего общего. Новинке куда ближе 
“Ситроен-Саксо”, с которым ее роднит так 


“Мы и наш “Трабант” 
- Восточная Герма- 
ния со смехом расста- 
ется со своим про- 
шлым. 


“Лимузин”. 




“Спортивный” 
и “туристский”. 


“Пожарный”. 



называемая платформа - ходовая часть, 
двигатель, пол и силовые элементы кузо- 
ва. Передняя часть машины с огромной 
эмблемой и клювоподобным капотом не- 
сомненно навевает национальные мотивы 
и очень напоминает носатый “француз- 
ский профиль”. Посетителей же привлека- 
ет иное - фирма предоставляет новые 
“сто шестые" в лизинг на три года всего 
за 199 марок в месяц и без предваритель- 
ного платежа. По окончании трехлетнего 
срока владелец может либо вернуть ма- 
шину и заключить новый договор, либо 
доплатить небольшой остаток и забрать 
ее себе, если понравилась. 

Другая новинка из Франции - "Рено- 
Клио” третьего поколения. Этот автомо.:^ 


биль не так радикально отличается от 
предшественника, как “Пежо”. Внешне ма-^г*- 


шина обрела мягкий рестайлинг, а сам ку- 
зов значительно усилен в соответствии с 
требованиями пассивной безопасности. 
Кроме того, “базовый” мотор в 1 ,2 л заме- 
нен новым агрегатом такого же объема. 
“Клио” закономерно продолжает традиции 
самого популярного в Европе француз- 
ского автомобиля. С начала его производ- 
ства (середина 1990 года) более 3 милли- 
онов этих машин продано в Европе. 

Третья премьера выставки - автобус 
“Вольво-В6-Евроскейт” разработан совме- 
стно с фирмой “ЕА Кароссери унд Фар- 
цойгбау Г ера”. 

Да, что и говорить, с премьерами не 
густо. И все же не будем слишком строги 
. к организаторам выставки, которые, на- 
помним, имели целью не удивить приез- 

*(их, кстати, было не так 


жих журналистов 


! 


14». -.У .» , » Л-* • Іг 

Среднѳ-П эрвсмайская 
дом 38/7 
телефон: ' 
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уж много - около тысячи), а просто поз- 
накомить посетителей с последними дос- 
тижениями национального и зарубежного 
автостроения. А посмотреть и пощупать 
было что. Кабриолет БМВ-23 и мини-вэн 
“Опель-Зинтра”, “Тойоты” - “Старлет” и 
“Пасео”, “Ровер-200" и “Ситроен-Саксо”, 
“Крайслер-Стрейтэс-Кабрио", универсалы 
“Вольво-Ѵ40” и ‘Сузуки-Балено”. Все эти 
автомобили немецкая публика еще не ви- 
дела “живьем". Немаловажная деталь — 
автомобилей дороже 100 000 марок на 
выставке были единицы, даже “Мерсе- 
дес" постеснялся представить наиболее 
дорогие машины, как Е50АМО или 81600. 
Вместо них показывали более приемле- 
мые по цене, но почти неотличимые 
внешне Е320 и 8Е280, зато с полным ком- 
плектом “навески" и индивидуальной от- 
делкой салона. Также скромничали и дру- 
гие немецкие производители дорогих ав- 
томобилей. Лишь “Порше” выставил все 
варианты “911-го", хотя доподлинно из- 
вестно, что самый дешевый из них потя- 
нет 132 950 марок, а “навернутые” — побо- 
лее 200 тысяч. 

Японцы, напротив, стремились при- 
дать своим машинам более солидный вид, 
не считаясь с расходами. “Ниссан-Макси- 
ма” на 18-дюймовых колесах издали смот- 
релся как надо, но стоило подойти на па- 
ру шагов ближе - сразу становилось яс- 
но, что “это не его” - с головой выдавали 
уж очень маленького диаметра тормоз- 
ные диски. Японские фирмы предпочли 
завоевывать сердца и кошельки покупа- 
телей старым, но эффективным способом 


“Киа-КМ8-ІГ’ - корейский “кандидат в мас- 
тера спорта” не муляж, а плод сотрудни- 
чества с английским “Лотусом”. Несколь- 
ко напоминающий модель “Элан”, авто- 
мобиль набегал более 200 км по кольце- 
вым трассам Великобритании и, возмож- 
но, пойдет в производство. 

- широким набором дополнительного обо- 
рудования за небольшую цену, что назы- 
валось “специальной серией" автомоби- 
лей. Производители из развивающихся 
стран были представлены корейской 
“четверкой" - “Хёндэ", “Дэу”, “Киа”, "Сань- 
ён” и малайским “Протоном” с лицензион- 
ным “Мицубиси-Лансер”. 

Здесь можно было увидеть и вазов- 
скую “десятку”, и даже горьковские “газе- 
ли” с дизелем ИВЕКО. Один из местных 
мелких предпринимателей рискнул взять 
на предварительные испытания пару “га- 
зелей", причем по цене, как известно из 
неофициальных источников, более 25 000 
марок. 

Среди других российских участников 

- Заволжский моторный завод, Павлов- 
ский автобусный, нефтяная компания 
НОРСИ и фирма “Сафонов” с уникальны- 
ми моделями из дерева. 

Выставка была в самом разгаре, ко- 
гда пришла пора уезжать, но и короткое 
пребывание дало возможность ощутить 
царивший дух свободы, предприимчиво- 
сти и жесточайшей борьбы за кошельки 
восточных немцев, пусть пока не самые 
толстые. Возможно, мы вернемся сюда 
снова на следующий год. 

Анатолий ФОМИН 


Наверное, каждый из нас знает, что со- 
держание СО в отработавших газах его 
автомобиля на холостом ходу не 
должно превышать 3% в процессе экс- 
плуатации и 1,5% при регулировке. На- 
рушение влечет штраф, а при менее 
благоприятных обстоятельствах и 
снятие номеров. 

Несмотря на все усилия ГАИ и органи- 
заций, контролирующих состояние окружа- 
ющей среды, воздух, по крайней мере в 
Москве, чище не становится. И не станет, 
если по-прежнему валить вину с больной 
головы на здоровую: создавать владель- 
цам машин трудности намного легче, чем в 
действительности решать вопрос. 




Проблема токсичности отработавших 
газов в первую очередь касается произво- 
дителей автомобилей, а не их владельцев. 
Если отрегулированный согласно инструк- 
ции мотор уже через неделю опять не хо- 
чет укладываться в норму - виновен тот, 
кто делает такие двигатели, и именно он 
должен нести за это ответственность. А 
талон техосмотра должен стать индульген- 
цией от всех экологических “грехов”. 

Странное, на первый взгляд, дело, но 
блюстители чистоты воздуха из ГАИ абсо- 
лютно равнодушны к относительно новым 
иностранным автомобилям - их владель- 
цам принудительная “эндоскопия” не гро- 
зит: экологические показатели машин с си- 
стемами впрыска топлива намного ста- 
бильнее и наверняка укладываются в нор- 
му. Их карбюраторным собратьям требует- 
ся периодическая регулировка. И вероят- 
ность отказа в системе распределенного 
впрыска значительно меньше. К тому же 
электронные системы управления двигате- 
лем сами делают поправку на засоренный 
воздушный фильтр или плохой бензин и 
регулируют процесс сгорания соответству- 
ющим образом. 

Как же решаются проблемы в стра- 
нах, где количество автомобилей уже при- 
ближается к числу совершеннолетних жи- 
телей? Здесь с 1 января 1996 года дейст- 
вуют новые нормы токсичности (табл. 1), 
определяющие максимальное содержание 
вредных компонентов в выхлопных газах. 
Все числа не относительные (в процентах 
от общего объема выхлопных газов), а аб- 
солютные, то есть не привязаны к рабоче- 
му объему и мощности двигателя. Выброс 
вредных веществ измеряется в граммах на 
километр пробега или в граммах на тест. 
Даже испарение бензина из бака и иных 
частей топливной системы нормируется. 
Если же пользоваться российскими норма- 
ми (табл. 2), то возможен парадокс: у 
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“Волги" с “нормальным” СО=1,4% на деле 
показатели хуже, чем у “Оки” с “запрет- 
ным” СО=3,5%. 

При всем сходстве норм токсичности в 
различных странах наиболее жесткими 
представляются калифорнийские (в ос- 
тальных американских штатах они другие). 
Однако при ближайшем рассмотрении ока- 
зывается, что дело не столько в строгости 
американских законодателей, сколько в 
испытательном цикле. Значительную часть 
его в Америке составляет движение со 
скоростью 55 миль в час (88 км/ч) - опти- 
мальный с точки зрения экологии режим. 
Новый европейский цикл испытаний вклю- 
чает “холодный” пуск двигателя (при тем- 
пературе +20®С), движение по городу (две 


ду (что-то о планируемых мероприятиях к 
этой дате, кажется, уже сообщалось). Ко- 
личество автомобилей на душу населения 
в Москве, например, уже вполне сравнимо 
с Грецией или Португалией. Но, похоже, 
отечественные производители пока не 
готовы делать автомобили по нормам “Ев- 
ро-2" и давать гарантию, что соответствие 
им продлится 80 000 километров. Хотя “ва- 
зовские” конструкторы утверждают, что 
“Самара” с распределенным впрыском и 
каталитическим нейтрализатором удовле- 
творяет требованиям, немецкие источники 
это пока не подтверждают. Но все равно 
такие автомобили в России не продаются. 

Попробуем немного помечтать о том, 
как сделать, чтобы автомобиль в крупном 


НОВЫЕ, ПРОБЛЕМЫ - 



трети) И лишь одна треть за городом с пе- 
ременной скоростью - до 120 км/ч (см. ЗР, 
1995, № 9). Такой цикл предъявляет осо- 
бые требования к работе двигателя на пе- 
ременных режимах и быстрому прогреву 
нейтрализатора. 

По новым европейским нормам конст- 
рукторы больших автомобилей оказывают- 
ся в заведомо более жестких условиях. 
Двигатель, в котором сгорает больше топ- 
лива, дает и больше выбросов. Но послаб- 
лений на этом фронте не предвидится. Ес- 
ли фирма хочет делать большие и мощные 
машины, придется напрячься, чтобы они 
удовлетворяли требованиям по токсично- 
сти на равных с малолитражками. 

Будут ли новые требования серьезно 
влиять на конструкцию двигателей? Безу- 
словно. Даже двигатель начала 80-х го- 
дов, оснащенный современной управляю- 
щей электроникой, можно (при условии со- 
блюдения должного качества производст- 
ва) довести до регламентированной ток- 
сичности. Другой вопрос, какие мощност- 
ные и экономические характеристики бу- 
дут у такого агрегата. 

А что же делать нам? По всей видимо- 
сти, только ждать. Принятие норм “Евро-1” 
(читай - американскаго стандарта 1 983 го- 
да) в нашей стране планируется к 2000 го- 


городе стал меньше загрязнять воздух. Ка- 
залось бы, нужно немногое - разрешить 
продавать новые автомобили, соответст- 
вующие. допустим, “Евро-2”, без налогов и 
пошлин, хотя бы пару лет, пока наши заво- 
ды не начнут производить такие же. Увы, 
реальный опыт эксплуатации иномарок с 
каталитическими нейтрализаторами сви- 
детельствует, что дело не только в тетра- 
этилсвинце. Если от этилированного бен- 
зина нейтрализатор “загибается" через 
500 км пробега или еще скорее, то топливо 
и масла с высоким содержанием фосфора 
выводят его из строя тоже наверняка, 
правда, за более долгий срок. А если 
учесть тягу наших “левшей” к модерниза- 
ции всего и вся, то можно быть уверенным 
- каталитический нейтрализатор на новой 
машине отправится туда же, куда и злопо- 
лучный ЭПХХ. Ведь ни мощность, ни эко- 
номичность он не повышает, хотя добиться 
низких показателей токсичности без него 
невозможно. 

Конструкция каталитических нейтра- 
лизаторов мало изменилась с начала их 
применения. По-прежнему это в основном 
керамическая основа, содержащая драго- 
ценные платину, палладий и родий (за что 
их называют трехкомпонентными). Однако 
на дорогих машинах в последнее время 


применяют нейтрализаторы на металличе- 
ской основе и с электроподогревом, кото- 
рые начинают работать сразу же после пу- 
ска двигателя, а не после прогрева. От ши- 
рокого распространения их удерживает вы- 
сокая цена - 1000 - 3000 американских 
долларов. Специалисты работают и над оп- 
тимизацией потока выхлопных газов внут- 
ри нейтрализатора с целью увеличить его 
эффективность и снизить сопротивление. 

Итак, чтобы действенно бороться за 
чистоту воздуха, нужно наладить произ- 
водство высококачественных бензинов и 
масел, систем впрыска с использованием 
каталитических нейтрализаторов, модер- 
низировать нынешние двигатели, а еще 
лучше заменить их новыми. 

Однако главное в борьбе за чистый 
воздух - все же не технические проблемы, 
а решения государственных мужей. “Чис- 
тый" автомобиль должен быть выгоден по- 
требителю и производителю. Только тогда 
начнется постепенная замена парка ма- 
шин. Если же автомобилист по-прежнему 
останется дойной коровой для заполнения 
несчетных дыр в бюджете, то любые пла- 
ны сделать из Московской области Кали- 
форнию будут напоминать нам бессмерт- 
ные Нью-Васюки. 

Анатолий ФОМИН 


Таблица 2 

НОРМЫ токсичности в РОССИИ 
(по гост 17.2.2.03-87) 


\Нориа’из 

Минимальная частота 

Повышенная 


вращения 

(2000 -0.8 шах) 

Показатели\ 

колен^^ато^ОБала 

частота вращения 

СО.% 

1.5 

2,0 

СН. 

1200 

600 

промилле 

ЗСОО* 

1СС0' 


'Для двигателей с числом цилиндров более 4. 


Таблица 1 


НОРМЫ токсичности в СТРАНАХ МИРА 


^\Норматив. г/км 

"Евро-Г 

‘■Евро-2' 

США 

США. 

Сканди- 

Австрия 

Япония 

Австралия 


до 1996 г. 

с 1996 г. 


Калифорния 

Невские 



с 1997 г. 

Показатели^\^ 





страны 




СО 

2.72 

2.2 

2,1 

2.1 

2.1 

2,1 

2.1 

2.1 

СН 



0,25 

0.08 

0.25 

0.25 

0,25 

0.26 

N0x в городе 

0.97 

0.5 

0.25 

0,25 

0.62 

0,62 

0.25 

0.63 

НОх за городом 



0,76 

Твердоіе частицы 
(сажа) 

0,14 

0,08-иг 

0.08 

0,08 

0,124 

0,124 

02 

— 

Испарения, г 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

на тест 










'Для дизелей с непосредственным впрыском 
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БМВ -- одна из немногих фирм, которая 
не перешла на модную ныне передне- 
приводную схему, а продолжает совер- 
шенствовать классический задний при- 
вод. Успехи ее здесь бесспорны. В сво- 
ем стремлении дать водителю макси- 
мально послушный и безопасный “инст- 
румент” баварцы опробовали и полный 
привод. Сначала его примерила “треш- 
ка”, потом дошел черед и до пятой се- 
рии. Именно такая, достаточно редкая, 
машина и попала к нам на испытания. 

При первой очной ставке пытаемся 
отыскать внешние отличия от классиче- 
ского БМВ пятой серии. Если не принимать 
во внимание латинскую букву “х” в обозна- 
чении модели на крышке багажника, кото- 
рой фирма “клеймит” полноприводные ма- 
шины, других явных различий не видно. Из 
неявных — более мощные шины размерно- 
сти 225/55 на литых шестнадцатидюймо- 
вых дисках. “Стандарты" довольствуются 




более "скром- 
ными” пятнад- 
цатидюймовы- 
ми. Увеличе- 






БМВ-525ІХ - полноприводная версия 
классической “пятерки”. Выпускалась 
только с рядным шестицилиндровым 
впрыскным бензиновым мотором 2,5 
литра в кузове “седан” или “универ- 
сал” (“БМВ-525ІХ Туринг“). Коробка пе- 
редач - механическая или автомати- 
ческая и в обоих случаях, что встреча- 
ется нечасто, пятиступенчатая. 




{■ . ^ 
і ^ 

г.:; 


^ -'і 

и 


ние клиренса 
на 9 мм невооруженным глазом практиче- 
ски не заметно. В остальном — обычный 




БМВ. Самое интересное в этой машине - 
трансмиссия. 

Ее компоновку может представить ка- 
ждый, кто знает устройство “Нивы”. Сило- 
вой агрегат расположен продольно, за ним 
пятиступенчатая “механика” и раздаточная 
коробка, в идеальном случае распределя- 
ющая момент в соотношении 36% вперед и 
64% назад. В зависимости от условий дви- 
жения оно может изменяться. Подвеска 
всех колес независимая. Задняя, на косых 
рычагах, собрана на подрамнике, где кре- 
пится и редуктор с многодисковым само- 
блокирующимся дифференциалом. Распо- 
ложенный слева от двигателя передний 
редуктор имеет длинный правый “чулок”, 

проходящий под карте- 
ром, что позволило при- 
менить полуоси равной 
длины. Такова “объек- 
тивная реальность”, а 
теперь перейдем к 
субъективным ощуще- 
ниям и оценкам. 

Кузов - 4 балла. 
Тесным, конечно, дос- 
таточно большой салон 

Полноприводная версия 
внешне неотличима от 
классической “пятерки” 
БМВ. 


пятой серии не назовешь, но и лишнег 
пространства здесь нет. “Тяжела” пере^ 
няя панель с широкой, развернутой к вс 
дителю центральной консолью. Да и раді/ 
кально черная отделка не вызывает ощ^ 
щения простора. Но БМВ недаром считс 
ют машиной для водителя. Приоритет ту 
отдан именно человеку за рулем, чт 
чувствуешь уже при посадке. Очутитьс 
впереди - никаких проблем. Забиратьс 
назад не столь удобно - нижняя част 
дверного проема основательно поджат 
колесной нишей, глубоко за которой пр? 
чется комфортабельный диван. Сидеть н 
нем из-за заваленных задних стоек лучш 
вдвоем, имея впереди членов экипажа рс 

стом не выш 
190 см, инач 
некуда де 
вать колени. 

Багажи и 
невелик 
всего 460 л^ 
тров. Полис 
размерна 
“запаска" рас 
местил ас 
под полом, 
комплект ин 
струмента - на крышке багажника, подні^ 
мать которую, кстати, весьма тяжело. 

Рабочее место водителя - 4,5 баг 
ла. Передние сиденья, на первый взгляд 
самой обычной формы, без намека н. 
спортивность и развитых боковых упоров 
При этом они очень удобны и отлично фик 
сируют тело, а широкий диапазон пят 
электрифицированных регулировок позвс 
ляет быстро найти оптимальную посадк 
водителю практически любой комплекцик 
Обширная приборная доска исчерпывающ» 
информативна, а ее читаемость не вызы 
вает никаких нареканий. Ночью, подсве 
ченная многочисленными желто-оранже 
выми огоньками, она напоминает кабин] 
самолета. Впрочем, зеленая подсветка 
как-то привычнее. Отлично проработан* 
эргономика органов управления. Рычаі 
КПП расположен именно там, где егс 
ищешь, толстый “бублик" руля, угол накло 
на которого регулируется, сам просится е 
руки. Некоторое неудобство вызвало тс 
обстоятельство, что площадка для отдых* 
левой ноги расположена гораздо глубже 
педали сцепления, и ее из-за этого иногда 
цепляешь снизу. Обзор вперед не вызва; 
никаких нареканий. А вот внутреннее 
зеркало подслеповатое. Да и при движе 
НИИ задним ходом габариты багажника не 
чувствуются. 

Комфорт - 4,5 балла. Подвеска мяг 
кая, но вместе с тем нет и намека на рас 
качку, присущую, например, американски^ 


Наше знакомство 
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Информативность и 
читаемость приборов 
не вызывает никаких 
нареканий. 


дорожным “крейсе- 
рам”. Внешние шумы 
почти не проникают в 
салон, а раскручен- 
ный двигатель звучит 
будто заваленный по- 
душками. Мощная 
климатическая уста- 
новка с четким и яс- 
ным алгоритмом упра- 
вления позволяет 



поддерживать разную 
температуру не толь- 
ко в верхней и нижней частях салона, но 
даже в правой и левой. Внутренняя отдел- 
ка вне критики - респектабельно поскри- 
пывающий кожаный салон слишком дорого 
стоит, чтобы производитель мог позволить 
себе халтуру. 

Ходовые качества - 4,5 балла. Са- 
дясь в машину, подсознательно ожидаешь 
этакого “урагана на колесах”: “Если уж два 
ведущих колеса так носят классические 
БМВ, чего же ожидать сейчас?” И... оказы- 
ваешься несколько разочарованным. 192 
лошадиные силы при двух тоннах полного 
веса, конечно, не Бог весть что, но и они 
могут заставить с визгом провернуться 
задние колеса, будоража душу “драйвера”. 
Но только не с полным приводом. Здесь 
даже с отключенной противобуксовочной 
системой на сухом асфальте колеса не пи- 
скнут. Автомобиль разгоняется плавно и 
ровно, без явных подхватов - сказывает- 
ся наличие регулировки фаз газораспре- 
деления, выравнивающей кривую момен- 
та. На 6500 оборотах в минуту срабатыва- 
ет ограничитель и “придушивает” мотор. 
Отсутствие “сильных ощущений”, отличная 
шумоизоляция и высокий комфорт подвес- 
ки усыпляют бдительность, и лишь взгляд 
на спидометр заставляет осознать, что 
скорость уже перевалила за 160. Автомо- 
биль очень цепко держит дорогу, на нем 
не страшно “зацепить” мокрое месиво на 
разделительной полосе или обочине. При 
слишком резком перекладывании руля на 
высокой скорости БМВ кренится и норо- 
вит “вильнуть задом". 

Тормоза - полный восторг. Отличное 
замедление, очень информативная пе- 
даль, четкая, незаметная работа антибло- 
кировочной системы. При торможении “в 
пол” на льду или мокрой дороге АБС, час- 
то-часто похрюкивая и толкая педаль тор- 
моза, удерживает 525-й от заноса и даже 
позволяет достаточно эффективно рабо- 
тать рулем. 


Рулевое управление снабжено гидро- 
усилителем переменной производительно- 
сти: практически невесомый при парковке 
руль значительно тяжелеет с ростом ско- 
рости. “Спортсмен” скажет, что ему не хва- 
тает информативности. Позволим себе не 
согласиться - это все-таки не “формула”, а 
солидный седан, и руль вполне соответст- 
вует концепции автомобиля. 

БМВ всегда считали чисто шоссейны- 
ми машинами. Тем не менее мы, “посягнув 
на святыни", съехали на проселок. И... ни- 
чего не случилось. Мягко переваливаясь 
на кочках, “кваттра” уверенно “плыла" по 
мокрой грязи. Эластичный двигатель с хо- 
рошим моментом на низах и полный при- 
вод, конечно, не делают ее вседорожни- 
ком, но по проходимости ставят на голову 
выше обычных БМВ. 

Допольнительное оборудование - 
3,5 балла. Богатством стандартной комп- 
лектации знаменитая баварская фирма 
покупателей никогда не баловала. Только 
то, что влияет на безопасность: подушки, 
АБС. Зато выбор опций огромный. На дос- 
тавшемся нам автомобиле были установ- 
лены: противобуксовочная система, кли- 
матическая установка, кожаный салон, си- 
денья с электроприводами, дорогая “музы- 
ка” и даже “умное” правое зеркало с сер- 
воприводом, направляющее взгляд гори- 
зонтально, вне зависимости от загрузки 
задней оси, а при включении задней ско- 
рости показывающее колесо. Еще можно 
заказать люк в крыше, электроподогрев 
сидений и много других полезных и не 
очень вещей. О цене этого великолепия 
лучше не вспоминать, скажем только, что 
в Германии БМВ-525іх стоил около 68000 
марок. Базовая заднеприводная “пятерка” 
на 8000 дешевле. 

Эксплуатация, сервис - 4 балла. Ав- 
томобиль рассчитан на бензин с октано- 
вым числом не менее 95. Его расход прямо 
пропорционален темпераменту водителя, 


спокойный уложится в 8-10 литров, “гон- 
щик” сожжет 1 5-1 7. Периодичность обслу- 
живания автомобиль определяет сам, учи- 
тывая напряженность эксплуатации: на па- 
нели приборов время от времени появля- 
ется предупреждение о том, что пора на 
ТО. В среднем это случается раз в 15 тыс. 
км, при городской езде - чаще. Конечно, 
обслуживание автомобиля такого класса 
обходится недешево, но отечественного 
владельца греет мысль, что в глазах фир- 
мы он такой же полноценный человек, как 
и любой другой житель планеты. Гарантия 
на автомобили БМВ - один год без ограни- 
чения пробега и шесть лет от сквозной 
коррозии - одинаковы по всему миру. 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 


Резюме: БМВ-525ІХ - хорошо сбалансиро- 
ванный автомобиль с высоким уровнем ак- 
тивной безопасности. Машина для водите- 
ля, который не умеет или не желает вни- 
кать во все тонкости пилотирования”. БМВ 
просто игнорирует неуместные команды, 
выполняя их ровно настолько, насколько 
позволяют внешние условия, оставаясь 
при этом управляемым и предсказуемым. 


Техническая характеристика 
автомобиля БМВ-525ІХ 
Общие данные: число мест - 5; сна- 
ряженная масса - 1570 кг; полная масса - 
2080 кг; максимальная скорость - 220 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 9,5 с; 
расход топлива при 90, 120 км/ч и ГЦ - 7,4; 
9,0 и 12,4 л/100 км; запас топлива - 80 л. 
Размеры, мм: длина - 4720; ширина - 
1751 ; высота - 1421 ; база - 2761 ; колея ко- 
лес передних - 1468, задних - 1495; радиус 
поворота - 5.5 м. Двигатель: бензиновый, 
с впрыском топлива, рядный, 6-цилиндро- 
вый, расположен продольно: рабочий объ- 
ем - 2494 см3; степень сжатия - 10,5; мощ- 
ность - 192 л. С./141 кВт при 5900 об/мин: 
максимальный крутящий момент - 250 Н-м 
при 4200 об/мин. Трансмиссия: привод - 
полный неотключаемый с несимметрич- 
ным межосевым дифференциалом и само- 
блокирующимся задним межколесным; ко- 
робка передач - механическая пятиступен- 
чатая; передаточные числа: I - 4,20; ІІ - 
2,49; ІІІ - 1.67; IV - 1.24; V - 1,00; з. х. - 
3.89; главная передача - 3,38. Подвеска: 
передняя - независимая, типа “Мак-Фер- 
сон”, задняя - независимая на косых рыча- 
гах. Тормоза: дисковые с вакуумным уси- 
лителем на всех колесах, передние - вен- 
тилируемые. Шины: размер 225./55Я16. 
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ПРИЧУДЫ СПОРТИВН( 


гажник “ объемом всего 190 литров - по- 
местится разве что пузатая спортивная 
сумка, не более. Для перевозки громозд- 
ких чемоданов нужно откинуть спинки зад- 
них сидений, что сделает “Хонду-Сивик" 
двухместной. 

Фирма меняет облик автомобиля каж- 
дые три-четыре года. Ее смело можно 


только от мотора и трансмиссии (у "Хонды- 
Сивик” передний привод и классический 
“Мак-Ферсон”), но и от колес. 

При движении по прямой “Хонда” 
очень хорошо держит курс. Кажется, что 
едешь на автомобиле более высокого 
класса. При интенсивном разгоне с места 
его не тянет влево или вправо. Этого не 
происходит, даже если резко сбросить газ. 
Водители переднеприводных “самар” 
очень хорошо знают, что я имею в виду. 
Даже среди “переднеприводников”-инома- 
рок “Хонда", на мой взгляд, одна из лучших 
по этому признаку. 

Замечу, что в программе фирмы уже 
давно, с 1984 года, есть чисто спортивная 
двухместная модификация “Хонды-Сивик” 
с обозначением “купе". Измененная задняя 
часть придала облику автомобиля боль- 
шую стремительность. СРХ выпускается 
только с механической коробкой и за свою 
мощность и гоночный вид получил в Гер- 
мании кличку “Порше” для секретарш": эта 
модель соответствует стилю молодых 
энергичных женщин. 

Спортивный характер “Хонды-Сивик" 
вынудил ее конструкторов пойти на неиз- 
бежный компромисс, от которого постра- 
дали некоторые потребительские качества 
автомобиля. Поэтому "Хонда” так и не 
смогла потеснить на немецком рынке 
“Фольксваген": при выборе автомобиля 
бюргеры ставят во главу угла комфорт и 
вместимость. 

“Хонда", о чем уже говорилось выше, 
- сугубо городской автомобиль: в отпуск 
на нем не поедешь. В очень маленький ба- 


Новую модель “Хонды-Сивик” 
легко узнать по стремительно- 
му дизайну носовой части и 
огромного размера фарам. 


В первый раз я сел за руль полутора- 
литровой “Хонды-Сивик” в 1985 году. Ее 
двенадцатиклапанный двигатель развивал 
около 100 л. с. Смелый и необычный ди- 
зайн этой модели образца 1983 года вызы- 
вал особый интерес. Я сразу же оценил 
динамику разгона и спортивное поведение 
автомобиля на дороге: “Хонда” не крени- 
лась в поворотах, четко слушалась руля и 
обладала эффективными тормозами. Же- 
стковатая и короткоходная подвеска гар- 
монично дополняла вышесказанное, хотя 
это был обычный серийный образец. 

Спортивный характер - отличитель- 
ный признак "Хонды”. Не случайно она до- 
билась прекрасных результатов в мото- 
спорте и в гонках формулы 1, поставляя 
для гоночных “болидов" высокофорсиро- 
ванные моторы. Зимой 1996 года “Хонда- 
Сивик-1600” произвела фурор и у нас, вы- 
играв чемпионат России по зимним треко- 
вым автогонкам. 

Поделюсь своими впечатлениями о 
“Хонде” - это модель, выпускавшаяся с 
1991 по 1995 год. От своих собратьев- 
предшественников она отличается в луч- 
шую сторону: более просторный салон, 
очень функционально расположенные при- 
боры и органы управления. Мотор в 1600 
см3 имеет 16 клапанов на четыре цилиндра 
и электронную систему впрыска топлива. 

“Сивик" - самая мощная среди со- 
братьев по классу. Мощность ее двигателя 
в 160 л. с. (или 100 л. с. с литра объема) 
еще в недавнем прошлом была доступна 
лишь форсированным моторам, подготов- 
ленным специально для соревнований. По- 
этому езда по городу на автомобиле с ав- 
томатической коробкой доставляет истин- 
ное удовольствие - такая динамика позво- 
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ляет чувствовать себя абсолютно адекват- 
но любым ситуациям в потоке транспорта. 

Выезжаю на автобан. Двигатель раду- 
ет эластичностью и приемистостью - авто- 
мобиль четко реагирует на педаль газа на 
всех режимах. Но вот и первая неприят- 
ность: на скорости за 80 “Хонда" становит- 
ся шумной. Неприятное гудение идет не 


Когда один мой знакомый узнал, что я 
хочу написать о “Хонде-Сивик”, он 
живо заинтересовался: “Не знаю ав- 
томобиля лучше!” Выяснилось, что, 
живя в Германии, он ездит уже двена- 
дцать лет на этой модели, поменяв 
уже три машины.* “Одна от другой от- 
личаются по следующему принципу: 
хорошая, очень хорошая и просто от- 
личная! А знаешь почему? Долгое 
время сам мистер Хонда возглавлял 
фирму, а если у настоящего дела гра- 
мотный хозяин, то результат налицо”. 




и Хонда 1992 года выпуска - герой нашего теста 




ТЕСТ 


ХАРАКТЕРА 


считать одной из законодательниц авто- 
мобильной моды. Октябрь 1995 года при- 
нес очередную модель. Ее необычно 
большие раскосые глаза-фары - новое 
слово в облике автомобилей малого клас- 
са. Примечательно, что машина вышла на 
немецкий рынок по цене на 400 марок де- 
шевле предыдущей. 

Кстати, относительно невысокая цена 
- неоспоримое достоинство “Хонды”. Но- 
вый автомобиль стоил в 1994-м 24300 не- 
мецких марок, а тот, на котором я ездил, 
куплен в 1992-м по случаю всего за 14000. 
Его пробег составлял 38 000 км, и был он в 
отличном состоянии. 

“Хонда-Сивик" очень надежна. За 
долгое знакомство с разными ее моделя- 
ми у меня случилась лишь одна поломка. 
Сломался “инжектор". Неисправность уда- 
лось устранить по “кулансу". Это значит, 
что часть расходов фирма взяла на себя, 
несмотря на то, что гарантийный срок уже 
истек (он составляет год без ограничения 
пробега, как и у подавляющего большин- 
ства автопроизводителей). “Кулане” - это 
поощрение постоянного клиента фирмы 
тем, что он оплачивает лишь стоимость 
деталей, вышедших из строя, работа же 
бесплатная. Каждое посещение станции 
технического обслуживания “Хонды” сто- 
ит около 800 марок, и делать это надо в 
строгом соответствии с интервалами ТО 
по сервисной книжке. Расход топлива 
специально не замерялся, но за долгие 
годы эксплуатации он оценивается в сре- 
днем в 9—9,5 л на 100 км. Многовато для 
современного автомобиля малого класса! 


причине поломки в дороге. Но вот, по сви- 
детельству немецких автожурналов, наре- 
кания все же вызывает электрика, низкая 
антикоррозионная стойкость кузова, не- 
долговечная выхлопная система. Надо от- 
метить и неудовлетворительные результа- 
ты теста на прочность кузова при аварии. 

Вероятность того, что водитель и пас- 
сажиры получат при столкновении опас- 
ные для жизни повреждения, довольно вы- 
сока. По этой причине “Хонда" попала в 
черный список автомобилей с недостаточ- 
ной пассивной безопасностью. Весьма не- 
приятным сюрпризом оказалось наиболее 
вероятное повреждение верхней части те- 
ла, несмотря на наличие надувной подуш- 
ки безопасности. Из автомобилей, также 
попавших в черный список, - “Рено-Твин- 
го", “ФИАТ-Крома”. "ФИАТ-Типо" - ни один 
не оснащен подушкой безопасности. Вооб- 
ще говоря, довод о повышенном риске для 
водителя и пассажиров при аварии не- 
больших автомобилей получил довольно 
широкое распространение. Я придержи- 
вался того же мнения, пока не изучил 
сводную таблицу теста, о котором идет 
речь (немецкий журнал “Ауто мотор унд 
шпорт”, 1994, № 19). Среди самых безопас- 
ных автомобилей я совершенно неожидан- 
но обнаружил “Опель-Астру”, “Фольксва- 
ген-Гольф-ІІІ” и “ФИАТ-Пунто”. Значит, де- 
ло не в размере, а в конструкции кузова. 


Рулевое колесо лишь кажется глад- 
ким, в действительности о него можно 
оцарапать руку. 


“Хонду-Сивик-1600" 1992 года выпуска (в 
немецких марках): бампер передний - 330, 
крышка капота - 534, крыло (пер.) - 285, 
стекло ветровое - 538, диск тормозной 
(пер.) - 274, колодки тормозные (пер.) - 
135, водяная помпа - 179, генератор - 722, 
стартер - 750, выхлопная система в сборе 
— 21 95, сцепление в сборе — 445. 

Мне довелось тестировать “Хонду-Си- 
вик-1600" в обычных для нее условиях го- 
родской езды на ровных дорогах Западной 
Европы, и при всех ее достоинствах оста- 
лось впечатление, что эта модель слабо- 
вата для тяжелых российских условий. Ко- 
гда на поднятую машину смотришь снизу, 
то первым делом бросается в глаза хлип- 
кость передней подвески. Детали ее как 
бы от игрушечного автомобиля, очень ма- 
ло металла. Клиренс невелик, подвеска 
короткоходна — не с нею гасить удары от 
попадания колес в ямы! Если провести 
аналогию с отечественными автомобиля- 
ми, то жигулевская “классика” как раз и 
страдает от короткоходности своей подве- 
ски. Как следствие, частые “пробои”, то 
есть срабатывания до упора, и деформа- 
ция несущих элементов передка кузова. 
На “Самаре” подвеска длинноходная. Она 
меньше разрушает кузов. Учитывая выше- 
сказанное, можно сделать вывод, что 
“Хонда-Сивик” менее подходит для наших, 
мягко выражаясь, неровных, с “сюрприза- 
ми” дорог, чем, скажем, отечественная 
“Самара”. А впрочем, как знать. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото автора 



Но чудес на свете не бывает, это — плата 
за высокую мощность. 

Надежность “Хонды” подтверждает 
статистика. В Германии 70% автомобилей 
“Хонда-Сивик” пятилетнего возраста про- 
ходят технический осмотр с первого раза и 
без замечаний. Владелец автомобиля этой 
модели реже других вызывает техничку по 


Она у “Хонды-Сивик” не совсем удачна в 
смысле прочности и надежности. 

Детали и запасные части к “Хонде” в 
Германии недешевы. К слову, это справед- 
ливо для автомобилей и других “чужих” ав- 
топроизводителей, ведь они на немецком 
рынке те же иномарки. Привожу цены на 
некоторые запасные части в Германии на 


Техническая характеристика 
автомобиля “Хонда-Сивик-1,6ѴТГ 
Общие данные: число мест - 4; снаряжен- 
ная масса - 1 080 кг; полная масса - 1 465 кг; 
максимальная скорость — 215 км/ч; время 
разгона с места до 100 км/ч - 7,3 с; средний 
расход топлива — 7,5 л/100 км; запас топли- 
ва - 45 л. Размеры, мм: длина - 4080; ши- 
рина - 1695; высота - 1345; база - 2570; ко- 
лея колес: передних - 1475, задних - 1465. 
Двигатель: бензиновый, с впрыском топли- 
ва, 4-цилиндровый, 16-клапанный, рядный; 
расположение на шасси — поперечное; рабо- 
чий объем - 1595 см^; степень сжатия - 
10,2; мощность - 160 л. С./118 кВт при 7600 
об/мин; максимальный крутящий момент — 
150 Н-м при 7000 об/мин. 
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презентация 


ЧТО ТАКОЕ ' 



ДЛЯ ЧЕГО НУЖЕН АМОРТИЗАТОР? 
(теория) 

Большинство автомобилистов не 
задумываясь ответят: для повыше- 
ния плавности хода — и будут отчас- 
ти правы. Чуть более искушенные 
добавят, что амортизаторы влияют 
на устойчивость и управляемость ав- 
томобиля. Тоже верно. Но дело в 
том, что “цепкая” машина со спортив- 
ным характером зачастую оказыва- 
ется довольно тряской, а сверхком- 
фортабельные “мягкие” автомобили 
не всегда отличает идеальное пове- 
дение на дороге. Слишком противо- 
речивые требования не позволяют 
создать конструкцию идеального 
амортизатора. Разработаны, правда, 
системы активных, “думающих” под- 
весок, но, учитывая сложность и до- 
роговизну устройств, ожидать их по- 
явления на массовых серийных мо- 
делях пока рано. В ближайшие годы 
привычный амортизатор свои пози- 
ции вряд ли уступит, тем более что 
возможности его совершенствова- 
ния далеко не исчерпаны. Появление 
“Сенса-Трака” тому подтверждение. 

Самое “вкусное” - рассказ об 
устройстве новинки - чуть позднее, 
а пока поговорим об амортизаторах 
вообще и постараемся ответить на 
вопрос, вынесенный в подзаголо- 
вок. О комфорте уже сказано. Когда 
колебания кузова не гасятся, пасса- 
жиров в машине болтает и. естест- 
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Ходовая часть автомобиля - ме- 
сто темное, грязное и посторон- 
нему взгляду почти недоступ- 
ное, не то что сверкающий ла- 
ком кузов или богато отделан- 
ный салон. Поэтому многие ав- 
товладельцы лишний раз под 
машину стараются не загляды- 
вать - ничего вроде не отвали- 
лось и то ладно. Те же аморти- 
заторы частенько заменяют 
лишь после того, как автомо- 
биль стал почти неуправляе- 
мым. Такое отношение к маши- 
не недопустимо - заявляют спе- 
циалисты фирмы “Монро”, кото- 
рая представила публике новин- 
ку - серию амортизаторов “Сен- 
са-Трак”. На их презентации в 
Вене присутствовал наш кор- 
респондент Игорь ТВЕРДУНОВ. 


венно, удовольствие от езды будет 
весьма сомнительным. Если аморти- 
заторы неисправны, ухудшается 
сцепление колес с дорогой, увели- 
чивается крен кузова в поворотах, 
автомобиль “дробит” на неровностях 
покрытия. Естественно, все это не 
лучшим образом сказывается на его 
устойчивости и управляемости. Кро- 
ме того, возрастает тормозной путь. 
По утверждению “Монро”, лишь один 
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неисправный амортизатор удлиняет 
его на 2 метра при торможении со 
скорости 50 км/ч. Что еще? Повыша- 
ется склонность автомобиля к аква- 
планированию, из-за раскачки кузо- 
ва в ночное время даже правильно 
отрегулированные фары ослепляют 
встречных водителей. Ну и, конеч- 
но, быстрее изнашиваются многие 
узлы и детали автомобиля: шины, 
подшипники колес, детали подвески, 
трансмиссии, рулевого управления. 
Некоторые из этих постулатов фир- 
ма дала нам возможность испытать 
на практике. 

ДЛЯ ЧЕГО НУЖЕН АМОРТИЗАТОР? 
(практика) 

Полигон австрийского автомото- 
клуба (нечто сродни известному 
германскому АДАК) под Веной. Три 
пары автомобилей: два дизельных 
“Гольфа”, два БМВ-525 и два “Опе- 
ля-Астра”. Одна из машин в каждой 
паре оснащена новейшим “Сенса- 
Траком”, другая - амортизаторами, 
эффективность которых снижена на 
50 процентов, а на БМВ просто сто- 
ит один “убитый” амортизатор. На 
предлагаемой трассе - несколько 
препятствий: змейка, поворот, вы- 
ложенный мокрой брусчаткой, ог- 
ромная лужа, кусок волнистого ас- 
фальта и несколько коварных пово- 
ротов, требующих от водителя либо 
определенных навыков, либо осто- 
рожности. Короче, то, что надо, что- 
бы оценить эффективность аморти- 
заторов, что называется, на собст- 
венной шкуре (см. фото). 

При прохождении змейки авто- 
мобиль, игравший роль отрицатель- 
ного героя (на капоте красовалась 
надпись 50%), чуть раньше начинал 
“вилять задом”, хотя это ощущение 
из области очень субъективных. А 
вот то, что на мокрой брусчатке он 
значительно активнее своего ис- 
правного собрата сползал в поворо- 
те на большой радиус, не заметить 
было нельзя. Но, пожалуй, самый 
эффектный “трюк” - езда по волни- 
стому асфальту на достаточно высо- 
кой скорости. С места водителя чув- 
ствуется раскачка машины, на полу- 
дохлых амортизаторах более замет- 
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ѴТРАК" 



Амортизаторы ре- 
комендуется ме- 
нять парами. "Сен- 
са-Трак” поступает 
в продажу “расфа- 
сованным” по две 
штуки. 
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“Фольксваген”, обо- 
рудованный “Сенса- 
Траком”, “призем- 
лился” после про- 
хождения волны на 
асфальте. Машины 
с неисправными 
амортизаторами 
взлетали повыше, 
да и “плюхались” 
куда сильнее. 



Неисправные амор- 
тизаторы ухудшают 
сцепление шин с 
дорогой. Этот “пя- 
тидесятипроцент- 
ный” “Гольф” в по- 
ворот так и не впи- 
сался. 


ная. К тому же, эта самая раскачка 
приводит к ощутимому рысканью ав- 
томобиля. Но лучше всего эта проце- 
дура смотрится со стороны. Автомо- 
биль на амортизаторах со сниженной 
эффективностью отрывает колеса 
от земли сантиметров на двадцать, 
после чего жабой плюхается на ас- 
фальт. А вот его аналог на “Сенса- 
Траке” проходит тот же участок с ку- 
да меньшими вертикальными пере- 


мещениями. Неплохо, кстати, взгля- 
нуть со стороны и на брусчатку, где 
отлично видно, как “пляшут" колеса и 
насколько сильнее это проявляется 
там, где амортизатор не справляется 
со своей функцией. 

Но вернемся, однако, к главному 
герою нашего повествования и раз- 
беремся, что такое “Сенса-Трак” и 
чем он отличается от обычного газо- 
наполненного амортизатора. 


СЕКРЕТ ПОЗИЦИОННОГО ДАТЧИКА 

Посмотрим на рисунок. На пер- 
вый взгляд здесь изображен обыч- 
ный двухтрубный газонаполненный 
амортизатор. Единственное замет- 
ное отличие - вертикальный канал 
(или паз) в стенке, позволяющий 
жидкости обходить клапаны в порш- 
не. Длина этого канала в двухтруб- 
ных амортизаторах колеблется от 27 
до 59 миллиметров в зависимости от 
модели. При спокойной езде с отно- 
сительно невысокой скоростью по 
ровной дороге поршень совершает 
небольшие перемещения в пределах 
этого канала. Поскольку часть жид- 
кости проходит мимо клапанов в 
поршне, сила гашения толчков сни- 
жена. Это так называемая зона ком- 
форта, когда амортизаторы обеспе- 
чивают максимально возможную 
плавность хода. 

Теперь представим себе, что на 
дороге появились неровности или 
автомобиль проходит достаточно 
крутой поворот. Ход поршня увели- 
чивается, и он выходит за пределы 
паза. Кстати, официально этот паз 
называется “позиционным датчиком 
для гашения толчков от неровностей 
на поверхности дороги”. Итак, пор- 
шень начинает выходить за пределы 
позиционного датчика. Сечение ка- 
нала постепенно уменьшается, и, на- 
конец, обходной путь для жидкости 
полностью перекрыт. При этом вся 
жидкость проходит через клапаны в 
поршне, усилие демпфирования воз- 
растает. Амортизатор начинает ра- 
ботать в зоне контроля, обеспечивая 
лучшие характеристики устойчиво- 
сти и управляемости. Правда, плата 
за это - некоторое снижение ком- 
форта. Ведь амортизатор в таком 
режиме работает более жестко. 

Позиционный датчик, на первый 
взгляд, очень простое устройство, 
но его применение потребовало 
серьезных изменений в технологии 
производства. Например, специаль- 
но для “Сенса-Трака” разработано 
тефлоновое уплотнение поршня, ко- 
торое наилучшим образом адаптиру- 
ется к цилиндру с пазом позицион- 
ным датчиком. 

Конечно, характеристик активной 
электронной подвески “Сенса-Трак" 
не достигает, но, в отличие от обыч- 
ных амортизаторов, может приспо- 
сабливаться к изменению дорожных 
условий. Кроме того, “Сенса-Трак” 
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Устройство амортизатора “Сенса-Трак”: 1 - 
уплотнительная прокладка со слабым трени- 
ем; 2 - тефлоновое уплотнение поршня; 3 - 
поршневая система с многоступенчатыми 
клапанами; 4 - клапанная система; 5 - газо- 
статический подшипник низкого давления; 6 
- гидравлическая жидкость; 7 - паз 
позиционного датчика. 


прост, легко, без переделок, устанав- 
ливается на место обычных аморти- 
заторов и ненамного их дороже. 

Теперь постараемся внести яс- 
ность в вопрос, который наверняка 
заинтересует многих российских авто- 
мобилистов: когда и где новый амор- 
тизатор можно будет приобрести? 

ВЗГЛЯД в СВЕТЛОЕ БУДУЩЕЕ 

Фирменная торговая сеть “Монро” 
в России только начинает разворачи- 
ваться. Что из этого при успехе полу- 
чится, можно представить на приме- 
ре Польши, где фирма работает уже 
несколько лет. Территорию страны 
разделили на шесть регионов. В каж- 
дом есть головной дистрибьютор, ко- 
торый развивает свою дилерскую 
сеть. Дилеры, в свою очередь, снаб- 
жают товаром магазины, сервисные 
станции и других потребителей. Во 
всей этой цепочке действует жесткий 
порядок. Например, строго устанав- 
ливается система скидок и стоимость 
продукции на всех уровнях. Это сде- 
лано для поддержания интереса к ра- 
боте с “Монро” у мелких оптовиков и 
розничных торговцев. Допустим, нек- 
то пожелал приобрести пару аморти- 
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заторов для своего автомобиля. Ему 
нет смысла ехать за тридевять зе- 
мель к головному дистрибьютору. То- 
вар для него там будет стоить столь- 
ко же, сколько в ближайшем магазин- 
чике в родном городке. 

Еще одно требование к оптови- 
кам на первый взгляд совершенно 
абсурдно. Доля продукции “Монро” в 
их ассортименте не должна превы- 
шать 25 процентов. Но не за счет 
снижения доли фирменного товара, 
а - расширения продаж и других за- 
пасных частей. Например, варшав- 
ский центр имеет на складе не- 
сколько тысяч амортизаторов для 
самых разнообразных автомобилей. 
Но это только треть предложения. 
Остальное - запчасти по ходовой и 
двигателю от известных производи- 
телей со всего мира. Выгодно про- 
давцу, удобно клиенту. Не надо тра- 
тить время на поиск нужной "желез- 
ки” - все есть в одном месте. Подоб- 
ную схему фирма планирует реали- 
зовать и в России. 

“Монро” производит амортизато- 
ры для большинства моделей легко- 
вых автомобилей и легких грузови- 
ков, которые сегодня сходят с кон- 
вейера или уже сняты с производст- 
ва, но еще находятся в эксплуата- 
ции. Только европейские заводы 
фирмы в Бельгии, Англии, Испании и 
Чехии в прошлом году сделали око- 
ло десяти миллионов амортизато- 
ров. А еще производство в Южной 
Америке, Северной Африке, Китае. 
Для многих машин продукция “Мон- 
ро” поступает в продажу как запас- 
ные части. Некоторые модели комп- 
лектуют амортизаторами этой фир- 
мы на конвейере. Очень внушитель- 
ный список автомобилей, которые 
уже можно оснастить "Сенса-Тра- 
ком”, - от “Порше” до “Трабанта” - 
продолжает расширяться. Кстати, 
если раньше фирма выпускала амор- 
тизаторы только для “вазовских” мо- 
делей, то теперь “Сенса-Трак” поя- 
вится для "Волги” и “Газели”. 

Потенциал российского рынка ог- 
ромен. Именно исходя из этого “Мон- 
ро" начала развитие торговой и сер- 
висной сети в нашей стране. Если ее 
планы сбудутся, возможность приоб- 
рести современные амортизаторы 
высокого качества, в том числе и 
“Сенса-Трак”, появится у большинст- 
ва российских автомобилистов. 



КАК “ФОРДИК” 
ОТПРАВИЛИ В ССЫЛКУ 


Так выглядел ГАЗ-А, первый серий- 
ный легковой автомобиль советского про- 
изводства (выпускался с 1932 года). Имен- 
но о нем мечтали автодоровцы. Все знали, 
что это “Форд” модели А, изготовляемый 
на американском оборудовании по амери- 
канской технологии на Горьковском авто- 
заводе. В народе его называли “советским 
фордом” или просто "фордиком”. 

Большевикам очень не хотелось де- 
лить с Генри Фордом заслугу создания 
отечественной автомобильной промыш- 
ленности. Об ее американских истоках 
вспоминали все реже и неохотнее. Уже в 
1 933 году слово “Форд" вообще исчезло со 
страниц советских газет. А когда пошла с 
конвейера модель ГАЗ-М1, прозванная 
“эмкой”, они приняли беспрецедентное ре- 
шение: выселить “фордики” из Москвы, 
чтобы не мозолили глаза. 

Приведу интереснейшую заметку “О 
прекращении движения в Москве автома- 
шин ГАЗ-А” (“За рулем", 1937, № 6): “Нес- 
колько автохозяйств Москвы нарушили по- 
становление правительства об отправке в 
провинцию машин ГАЗ-А и продолжают 
пользоваться этими машинами для поездок 
по Москве. Исходя из приказа Народного 
комиссара внутренних дел СССР - Гене- 
рального комиссара государственной безо- 
пасности т. Ежова - постовым милиционе- 
рам вменено в обязанность задерживать 
на улицах Москвы все эти машины. Водите- 
ли задерживаемых машин будут арестовы- 
ваться на срок от 3 до 5 суток. Пассажиры 
будут штрафоваться в размере 1 00 рублей. 
Начальники гаражей будут привлекаться к 
уголовной ответственности". 

Для такого решения могли быть толь- 
ко два основания: ненадежная конструкция 
или вопиющая неэкономичность. Первое 
сразу отбросим: автомобили Форда слави- 
лись своей надежностью. А по топливной 
экономичности ГАЗ-А значительно превос- 
ходил “эмку" - расходовал в среднем на 
100 км не 14,5 л, как она, а всего 12. 

Как видим, большевистские правители 
репрессировали - безвинно! - не только 
людей, но даже машины. Между прочим, 
“эмка", заменившая в Москве ГАЗ-А, тоже 
имела американское происхождение. 

По сути это был четырехцилиндровый 
вариант “Форда-40” с усиленной подвеской 
(четыре рессоры вместо двух). 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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Представьте себе, что салон автомобиля вместе со всей начинкой увеличился до.« 
размеров средней комнаты. Спинки кресел стали высотой в рост, а на подушках 
сидений можно лежать и вдоль, и поперек. Именно таким представляется интерь- 
ер вашей машины самым маленьким ее пассажирам — детям. Так считает наш кор- 
респондент Юрий НЕЧЕТОВ, опробовавший со своими двумя малышами кресла 
для маленьких пассажиров. 


Салон автомобиля традиционно про- 
ектируют примерно под девяностопятипро- 
центный перцентиль. Г оворя проще, в рас- 
чете на то, что из каждой сотни пассажи- 
ров девяносто пять устроятся в нем с дос- 
таточным комфортом. А неохваченные 
пять процентов - это слишком высокие 
или слишком маленькие, слишком толстые 
или слишком худые. Есть еще одна катего- 
рия пассажиров, не вошедших в эти пять 
процентов, но которые тем не менее также 
будут чувствовать себя в автомобиле не- 
уютно. Это дети. 

Сказать, что при создании новой ма- 
шины интересы маленьких пассажиров не 
учитывают вовсе, было бы некорректно. 
Правда, забота эта обычно выражается в 
оснащении задних дверей и окон специаль- 
ными запорами. В некоторых современных 
моделях предусматривают еще возмож- 
ность незначительных трансформаций, на- 
пример, место для ребенка на откидываю- 
щемся подлокотнике посредине заднего 
сиденья. Но все это, как правило, компро- 
миссы. Радикальное же решение - специ- 
альные детские кресла, обеспечивающие 
ребенку комфортабельную посадку в пути 
и безопасность в случае аварии. В ‘^про- 
двинутых” автомобильных державах пере- 
возка детей без них вообще запрещена. 

В зависимости от возраста маленьких 
пассажиров кресла делятся на группы. Мы 
протестировали две первые: группа ’Ю” - 
для детей в возрасте до девяти месяцев, 
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весом до девяти килограммов и ростом до 
66 сантиметров, и группа "1” - от девяти 
месяцев до четырех лет, девять-девятнад- 
цать килограммов и 66—107 сантиметров. 
В разных странах эти границы могут быть 
несколько смещены в ту или иную сторону. 

Г руппа “0” “в чистом виде" была пред- 
ставлена креслом Аггіѵа стоимостью 500 
тысяч рублей производства американской 
компании С08С0. Остальные протестиро- 
ванные кресла универсальны, что позво- 
ляет использовать их в обеих группах. Это 
еще два кресла С08С0 модели Тоигіѵа 
стоимостью 425 и 600 тысяч рублей (вто- 
рое имеет мощную опускающуюся раму с 
мягким валиком), итальянское Сіао за 540 
тысяч рублей производства фирмы САМ и 
французское Рагіз за 750 тысяч рублей. 
Последние два практически идентичны по 
конструкции, не считая съемного подго- 
ловника у более дорогого. Все кресла име- 
ют собственные трех- или пятиточечные 
привязные ремни безопасности и закреп- 
ляются штатными ремнями автомобиля на 
любом пассажирском месте. 

Непосредственно тестирование за- 
ключалось в продолжительных и не очень 
поездках к друзьям и родственникам на 
протяжении двух уик-эндов с периодиче- 
ской “перетасовкой” кресел. Общий пробег 
при этом составил около шестисот кило- 
метров. “Испытатели" - две дочери (пяти 
месяцев и трех лет) в зависимости от воз- 
раста выражали свое мнение криками, 


ровным сопением или же вполне вразуми- 
тельно. Переложенные на взрослый язык 
и систематизированные детские эмоции, 
разбавленные папиными соображениями, 
выявили следующую картину. 

Группа “0”. Основное отличие кресел 
этой группы в том, что посадка в них 
очень наклонная, почти лежачая, и распо- 
лагаться они должны “задом наперед", то 
есть лицом против хода автомобиля. Сле- 
довательно, их нельзя устанавливать на 
местах, оборудованных надувной подуш- 
кой безопасности. 

Явный лидер здесь - С08СО Аггіѵа, в 
котором малыш может проводить не- 
сколько часов кряду без малейших при- 
знаков усталости. Это кресло с трехто- 
чечными ремнями удобно устанавливать и 
на переднее и на заднее сиденье, закреп- 
ляя за съемное основание, что дает воз- 
можность легко вынимать корзину, не 
тревожа спящего ребенка. Для переноски 
у нее есть откидывающаяся ручка, а изог- 
нутые полозья позволяют использовать 
дома в качестве качалки. В солнечную по- 
году малыша, расположенного впереди 
под самым ветровым стеклом, защищает 







“завалить” их посильнее, 
положив на крышку пер- 
чаточного ящика или на 
спинку переднего сиде- 
нья. Не вполне удобной 
на более дорогой модифи- 
кации показалась жест- 
кая связь опускающейся 
рамы с привязными рем- 
нями. Иногда возникает 
необходимость ее отки- 
нуть, оставив малыша 
пристегнутым. 

Итальянское Сіао и 
французское Рагіз устано- 
влены на мощных пласти- 
ковых платформах с дуго- 
образными полозьями, 
двигаясь по которым 
кресла изменяют угол на- 
клона. Правда, даже в 
крайнем положении по- 
садка получается слиш- 
ком вертикальной. Кроме 
того, из-за наклона по- 
душки сиденья автомоби- 
ля ребенок практически 
сидит, что для младенца недопустимо. 
“Положить” же кресла, как американские, 
мешает слишком массивное основание. В 
итоге пятимесячный испытатель продер- 
жался в европейской конструкции полча- 
са, выражая свое неудовольствие всеми 
доступными способами, после чего мама 
со словами “Хватит мучить ребенка” пре- 
рвала эксперимент. Кроме того, у этой 
пары отмечено еще несколько недостат- 
ков: при включении пятой передачи (ав- 
томобиль ВАЗ-21099) ручка рычага упи- 
рается в основание кресла, спинка за- 


крывает обзор через правое наружное 
зеркало, а посадке-высадке маленького 
пассажира мешает штатный привязной 
ремень, длины которого едва хватает для 
крепления сиденья. Поэтому “европейцы" 
были единогласно признаны наименее 
подходящими для перевозки младенца. 

Группа “1”. Кресла располагаются 
вертикально или наклонно по ходу автомо- 
биля, и наличие или отсутствие надувной 
подушки безопасности значения не имеет. 

Испытания этой группы начались еще 
до тестовых заездов. Сразу после покупки 
оба европейских кресла попали в детскую 
комнату и исправно выполняли для ее оби- 
тателей роль полноценной мебели. Глубо- 
кие ковшеобразные “американцы” без фик- 
сации ремнями не так устойчивы и больше 
напоминают капсулы безопасности, чем 
предметы интерьера. Они оборудованы 
оригинальным устройством для подтягива- 
ния ремней и неким подобием подножки. А 
широкий мягкий валик на подвижной раме 
может сойти за столик для игр. У “евро- 
пейцев” центральный замок ремней весьма 
сложен в обращении и к тому же нечетко 
закрывается. Зато их легко перевести в 
полулежачее положение, когда ребенок 
уснет. До подголовника же на француз- 
ском кресле пассажир дорастет годам к 
трем с половиной-четырем. 

Явных лидеров, как и аутсайдеров, в 
этой группе не обнаружилось. Если же ис- 
ходить из того, что детские кресла должны 
обеспечивать комфорт в поездке и безо- 
пасность при авариях, то “европейцы” луч- 
ше справляются с первой половиной зада- 
чи, тогда как “американцы”, похоже, боль- 
ше приспособлены для решения второй. 


Лидер группы “О” - кресло Аггіѵа, 
которое можно использовать и для 
переноски ребенка. 


от прямых лучей специальный козырек. 
Наклон корзины, установленной без осно- 
вания, можно варьировать в очень широ- 
ких пределах, но длины штатного автомо- 
бильного ремня в этом случае едва хвата- 
ет для ее крепления. Белый цвет кресла 
хотя и очень наряден, но не вполне прак- 
тичен, к тому же его отражение в ветро- 
вом стекле мешает водителю. 

Два других сиденья С08С0 модели 
Тоигіѵа также достаточно удобны для 
младенцев. И хотя наклон опорной пло- 
щадки кресел невелик, ничто не мешает 


Тоигіѵа 


Аггіѵа 
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хищать машину с сооственным крес- 
лом. Но и этот вариант на всякий слу- 
чай предусмотрен. Противоугонное си- 
денье крепится к полу автомобиля се- 
кретными гайками - обычными ключа- 
ми его не демонтируешь. Кстати, “ва- 
зовская" разработка не исключает 
использования других механиче- 
ских охранных устройств. Хорошо 
известные замки “руль-педаль”, 
блокиратор “Кобра” или “Мульт-т- 
лок”, запирающий рычаг коробки 
передач, при откинутых спинках си- 
дений водителя и пассажира стано- 
вятся менее уязвимыми. 

Пожалуй, единственный недос- 


Фиксатор спинки. Как видим, съем- 
ная деталь противоугонного меха- 
низма может быть миниатюрной. 





Найти новинку на рынке механиче- 
ских противоугонных средств - за- 
дача непростая: несмотря на внеш- 
ние различия, принцип действия 
большинства стальных сторожей, 
поступающих в продажу, остается 
неизменным. Эти устройства бло- 
кируют либо колеса, либо органы 
управления, а их основные свойст- 
ва - надежность, неприступность и 
удобство пользования - зависят в 
основном от того, как исполнена та 
или иная модель. К счастью, техни- 
ческая мысль не стоит на месте — 
специалисты НТЦ ВАЗа предлагают 
оригинальную конструкцию, спо- 
собную заменить массивные замки- 
блокираторы. 

Рассмотрим исходную посылку. 
Если злоумышленник проник в салон 
автомобиля и устроился на сиденье 
водителя, он непременно разберется с 
замком типа “руль-педаль” или каким- 
нибудь другим. Это вопрос сноровки и 
наличия воровского инструмента. 
Можно воспользоваться ножовкой, ку- 
сачками, а то и просто демонтировать 
руль. Не будем перечислять все прие- 
мы из арсенала угонщика - поверьте 
на слово, их много и они разнообраз- 
ны. Ну а если попробовать еще один 
метод защиты - преградить преступ- 
нику путь, не дать ему сесть в кресло 
шофера? Очевидно, управлять маши- 
ной снаружи, через открытую дверь 
не слишком удобно. Идея ясна - оста- 
лось лишь ее реализовать. 

В научно-техническом центре ВАЗа 
не стали изобретать велосипед, а вни- 
мательно изучили серийные комплек- 
тующие. Оказалось, завод тиражирует 
почти готовые противоугонки. Шлагба- 
умом на входе в салон может стать си- 
денье ВАЗ-2108, а точнее, его спинка. 
Стоит надежно зафиксировать ее в от- 
кинутом в сторону панели приборов по- 
ложении, как сесть за руль будет не- 
возможно. Вскоре специалисты изгото- 
вили опытный образец. Отметим сразу, 
стандартное сиденье перекроили не 
сильно, а лишь доработали. Причем 
так, что все необходимые изменения 
можно повторить не только в заво- 
дских условиях. В этом есть свой ре- 
зон. Попадет новинка на конвейер или 
нет, пока не известно - далеко не все 
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разработки конструкторов ВАЗа вне- 
дряют в массовое производство. Одна- 
ко спрос на противоугонные средства 
велик, и НТЦ готов сотрудничать с лю- 
бой организацией, желающей изготов- 
лять и устанавливать механические 
сторожа, лишь бы соблюдались автор- 
ские права. 

Единственная съемная часть но- 
вого сиденья - фиксатор спинки. Вла- 
дельцы тяжелых и громоздких блоки- 
раторов будут приятно удивлены - ми- 
ниатюрное запирающее устройство 
помещается в кармане. Размер детали 
чуть больше личинки встроенного в 
нее замка (см. фото). Пользоваться 
фиксатором довольно удобно - вста- 
вил в специальное гнездо, щелкнул 
замком и автомобиль надежно защи- 
щен. 

Чтобы злоумышленник не поднял 
спинку механизмом регулировки на- 
клона, предусмотрена его предвари- 
тельная настройка. В рукоять вмонти- 
рован замок, подобный запирающейся 
пробке бензобака (см. фото). Хозяин 
машины подгоняет сиденье под себя, а 
затем блокирует механизм регулиров- 
ки КЛЮЧОМ- Теперь спинка как бы “за- 
помнила” нужное положение, однако в 
режиме охраны (когда она откинута на 
руль) ручкой регулировки ее с места 
не сдвинешь. 

Маловероятно, что вор после 
предварительной разведки придет по- 


Ручка регулировки наклона спинки 
снабжена отдельным замком. 



таток сторожа из Тольятти в том, что 
воспользоваться им смогут лишь вла- 
дельцы “восьмерок", “девяток”, “нив- 
21213” и их модификаций. Впрочем, 
сам факт создания противоугонной си- 
стемы заводскими специалистами вну- 
шает оптимизм. Именно автостроите- 
ли, досконально знающие конструк- 
цию своих машин, способны найти 
наиболее надежный способ их защи- 
ты. Нам же остается надеяться, что 
не за горами время, когда повышен- 
ным спросом на рынке противоугон- 
ных средств будут пользоваться “фир- 
менные” изделия ВАЗа. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Виктора Мелехина 
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“ТиРТІЕ \Л/АХ 01А88 РОІІ8Н”, который 
не только чистит, но и полирует стекло, 
сглаживая мелкие риски и царапины. 

Одно из достоинств современной хи- 
мии для автомобилей в том, что произво- 
дители допускают ее использование в бы- 
товых целях. Напротив, обычные очисти- 
тели окон для мойки автомобильных сте- 
кол применять не рекомендуется - могут 
пострадать резиновые уплотнители, пласт- 
массовые кожухи зеркал и лакокрасочное 
покрытие. Единственный фактор, ограни- 
чивающий применение аэрозолей в пути, - 
дефицит времени. Когда спешишь, жела- 
ния часто останавливаться на обочине не 
возникает. С другой стороны, оружие 




АВТОМОБИЛЬНЫЕ АНТИКОМАРИНЫ 


В старые добрые времена опытные 
водители брали в дорогу отечественный 
“Очиститель битумных пятен” и средство 
“Секунда” для наведения блеска на хру- 
стальную посуду и окна квартир. Первым 
мыли капот, фары и номерные знаки, вто- 
рым удаляли с ветрового стекла насеко- 
мых. Сейчас не надо искать подручные 
средства - прилавки магазинов буквально 
забиты специальными химическими препа- 
ратами для ухода за автомобилем. Причем 
очистители стекол нашей торговле постав- 
ляют не только гранды автокосметики, но 
и довольно известные фирмы, производя- 
щие масла: ‘'ІІпосаІ-Уб", “Ѵаіѵоііпе”, “Моіиі” и 
отечественные “Норси", “Спектр-Авто”. По 
назначению все составы этого класса 
можно разделить на три группы. 

Жидкости в бачок омывателя. По 

вполне понятным причинам на нашем рын- 
ке доминируют незамерзающие спиртосо- 
держащие препараты. Однако среди чисто 
зимних составов нередко попадаются все- 
сезонные. Обычно об этом сообщает соот- 
ветствующая надпись на этикетке. В хо- 
лодное время года их разбавляют в соот- 
ношении 1:1 или 1:3, в зависимости от тре- 
буемой температуры замерзания, летом 
пропорция существенно увеличивается. 
Подобные средства наиболее доступны и 
экономичны. По соотношению цена-каче- 
ство, пожалуй, стоит отдать предпочтение 
отечественным. Например, из 4-литровой 
упаковки концентрата “Спектрол-Обжек- 
тив” стоимостью около 30000 рублей (ле- 
том его рекомендуют разбавлять в соотно- 
шении 1:7) можно приготовить 32 литра 
антикомариного раствора. Единственное - 
избегайте продукции кустарного производ- 
ства. Вам ведь требуется отмыть стекло, а 
не облить его чуть подкрашенной водичкой 
с запахом спирта. Если в вашей местности 
таких составов от крупных российских 
предприятий не найти, то приобретайте 
зарубежные заведомо хорошего качества. 

Изредка в продаже встречаются спе- 


Комары и прочая летающая братия - 
бабочки, стрекозы, мошкара достав- 
ляют автомобилистам немало хлопот. 
Укусы наиболее зловредных из них - 
еще полбеды. Стоит в летние месяцы 
прокатиться с ветерком несколько де- 
сятков километров, как номерные зна- 
ки, капот, стекло покроются жирным 
слоем останков насекомых. Тут-то и 
начинаются проблемы — отмыть гряз- 
ные поверхности простой водой даже 
с шампунем для кузова не так-то про- 
сто. Еще труднее вернуть первоздан- 
ную чистоту ветровому стеклу в дви- 
жении - “дворники” автомобиля лишь 
размажут жир. 


циальные летние составы, удаляющие до- 
рожную грязь, гудрон и следы насекомых. 
Они не содержат спирта, а потому для 
зимнего использования непригодны. Но в 
теплые деньки со своей задачей справля- 
ются отлично, к тому же их можно сильно 
разбавлять водой, а значит и экономить. 
Скажем, 700 миллилитров концентрата 
“8ТР ѴѴІМ08НЕ10 ѴѴА8НЕР” (цена - от 10 
до 20 тысяч рублей) хватит, чтобы запол- 
нить моющим раствором два бачка емко- 
стью 5 литров каждый. 

Очистители стекол. Обычно выпус- 
каются в аэрозольной упаковке и предна- 
значены для чистки стекол, фар и зеркал 
заднего вида. Способ употребления обыч- 
ный - распылить состав по поверхности, 
выждать несколько секунд и удалить грязь 
ветошью или салфеткой. Многие зарубеж- 
ные средства типа “С1А88 СІЕАМЕР” об- 
ладают дополнительными свойствами. Так 
препаратами фирмы “Ѵаіѵоііпе” можно об- 
рабатывать хромированные детали, а 
“ТУРЕ 8ТиРР” предотвращает запотева- 
ние стекол. Владельцам “пожилых” авто- 
мобилей советуем обратить внимание на 


столь крупного калибра грех оставлять до- 
ма. Поэтому используйте препараты в бал- 
лончиках для удаления основательных за- 
грязнений, когда “дворники” и омывающая 
жидкость уже не справляются с полчища- 
ми мошкары. 

Универсальные очистители. Много- 
целевые препараты для устранения силь- 
ных загрязнений с любых поверхностей. 
Ими можно обрабатывать резину, кожу, 
пластик, дерево, металл, стекло и лако- 
красочные покрытия. Способны удалить 
битум, масло, гудрон, грязь, останки насе- 
комых. Возможность убить одним выстре- 
лом несколько зайцев весьма заманчива, 
однако применять составы этого типа сле- 
дует осторожно. Для начала попробуйте 
их действие на небольшом малозаметном 
участке и лишь потом, при благоприятном 
исходе, очистите всю поверхность. Обяза- 
тельно изучите инструкцию - в ней указа- 
ны особенности данного средства. Напри- 
мер, мощный универсальный моющий пре- 
парат “8ТР СІТРУВ СІЕАМЕР" нельзя на- 
носить на стекло. Состав “Ти!! 8іи!( Вид & 
Таг Ретоѵег" для удаления битумных пя- 
тен и следов насекомых с кузова нужно 
применять в тени. Если краска нагрета 
солнцем, ее можно повредить. 

И наконец, вопрос стратегический - 
стоит ли овчинка выделки? По мнению 
многих, автомобильная химия далеко не 
предмет первой необходимости. Действи- 
тельно, если взять большую тряпку и поте- 
реть останки насекомых, нажимая посиль- 
нее, то рано или поздно работа увенчается 
успехом. Однако посмотрим на обратную 
сторону медали. Вскоре ветровое стекло 
покроется царапинами, капот станет мато- 
вым, с номерных знаков облезет краска. А 
эти неприятности посерьезнее загрязне- 
ния. Что ж, порой грошовая экономия об- 
ходится нам слишком дорого. 

Вадим КРЮЧКОВ 
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в четвертом номере журнала за этот год главный конструктор ГАЗа по топлива не более 185 г/л. с.-ч) обуслови- 

легковым эвтомобилям с. Бэтьянов рэсскэзэл о нэчэльном этэпѳ модер" ли выбор механизма газораспределения 

низации “Волги”. Почему в разряд первоочередных попали изменения, с двумя верхними валами и четырьмя 

практически незаметные внешне? Их сущность определяется новым клапанами на цилиндр. Распространен- 

“сердцем” автомобиля. Шутка ли, по сравнению с привычным его мощ- сегодня четырехклапанная схема в 

ность возросла в полтора раза! О двигателях нового, “406-го” семейства сочетании с системой распределенного 

мы писали еще три года назад (ЗР, 1993, № 4). Но то был, по сути, выста- впрыска топлива позволила обеспечить 

вечный образец. Сегодня мотор на конвейере - Заволжский моторный нужі^іи уровень форсировки. 

завод (ЗМЗ) разворачивает мощности для производства 75 тысяч этих чественным мотором для массового про- 

двигателеи в год. Пора познакомиться и поближе! Такую возможность изводства с таким набором современ- 

предоставили нам главный конструктор ЗМЗ Виктор ПИЧУГИН и началь- ных технических решений (рис. 1). 

ник отдела перспективных бензиновых двигателей Лев ПОЛЯКОВ. За базу был принят диаметр цилин- 




В начале 
80-х годов на 
ГАЗе занялись разработ- 
кой нового легкового авто- 
мобиля. Было очевидно - 
никакая модернизация се- 
рийных 2,4-литровых мото- 
ров уже не обеспечит мощности, 
топливной экономичности и токсично- 
сти, отвечавших требованиям к перспе- 
ктивной машине. В 1982 году началась 
работа над совершенно новым двигате- 
лем. С тех пор разработано, изготовле- 
но и испытано несколько серий двигате- 
лей различной конструкции. Блоки ци- 
линдров делали из чугуна и алюминия; 
пробовали механизмы газораспределе- 
ния с приводом цепью и ремнем, с од- 
ним и двумя распредвалами в головке 
блока, наконец, системы питания с кар- 
бюратором и впрыском топлива. На ос- 
нове проведенных исследований и с 


уче- 
том 
требо- 
ваний 
Г АЗа в 

1 986 году 
были выбра- 
ны основные конструктивные решения 
и утверждено техническое задание на 
новый двигатель. 

В то время шла работа над “Вол- 
гой” ГАЗ-3105 и двигателем для нее. 
Более массовыми должны были стать 
модели -3103 с приводом на переднюю 
ось и -3104 (4x4). Для них и предназна- 
чался наш новый мотор. По разным 
причинам эти автомобили на ГАЗе не 
появились, и мы сориентировались на 
его применение в серийных “волгах" 
ГАЗ-3102, -31029 и -24-10. 

Высокие требования к мощности (не 
менее 150 л. с.) и экономичности (расход 


дра 92 мм как традиционный для ЗМЗ - 
это обеспечивает унификацию комплек- 
тующих поршневой группы. Довольно 
большой (92 мм) ход поршня нынешнего 
серийного двигателя обусловливает 
значительные силы инерции, а значит, 
ограничивает возможность форсировки 
по оборотам. Пришлось уменьшить ход 
до 86 мм, что повлекло уменьшение ра- 
бочего объема с 2445 до 2286 смз, но 
позволило поднять обороты максималь- 
ной мощности до 5200-5500 в минуту. 

Применив камеру сгорания с цент- 
ральным расположением свечи зажига- 
ния, мы смогли значительно - до 9,5 
вместо 8,2 на серийных двигателях - 
повысить степень сжатия. В сочетании 
с уменьшенным рабочим объемом и си- 
стемой впрыска это позволяет не толь- 
ко достичь высоких мощностных пока- 
зателей, но также обеспечить умерен- 
ный эксплуатационный расход топлива 
и малую токсичность. 

Распределительные валы приво- 
дятся двухрядной втулочной цепью с 
шагом 9,525 мм. Двухступенчатость 
привода (рис. 2) вызвана необходимо- 
стью снизить высоту двигателя в пе- 
редней части - ранее говорилось, что 
первоначально его планировали уста- 
навливать на переднеприводный авто- 
мобиль продольно. Предпочтение цепи 
зубчатому ремню объясняется ее бо- 
лее высокими надежностью и долго- 
вечностью. 

Гидравлические толкатели клапа- 
нов (рис. 3) избавляют от необходимо- 
сти регулировать зазоры. Также не 
требуют обслуживания автоматические 
гидравлические натяжители цепи в 
приводе распредвалов. 

Блок цилиндров выполнен из чугу- 
на в виде моноблока как с протоками 
между цилиндрами при диаметре пос- 
ледних 92 мм, так и без них - при диа- 
метре 95,5 мм (для модификаций, о ко- 
торых речь пойдет ниже). 
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ностью отечественной, включая блок 


прошедшие испытания, ведется подго- 


Чугунный блок придает более вы- 
сокую жесткость конструкции в целом 
- соответственно, более стабильны за- 
зоры в парах трения, что важно при 
эксплуатации в различных климатиче- 
ских зонах. Кроме того, облегчается 
создание высокофорсированных моди- 
фикаций (с наддувом), а также дизеля. 

Особое внимание уделено систе- 
мам питания и зажигания. В качестве 
базовой была принята комплексная си- 
стема управления впрыском бензина и 
зажиганием, позволяющая достичь вы- 
соких мощностных параметров, а также 
соответствия современным и перспек- 
тивным требованиям по токсичности и 
топливной экономичности. 

На первых этапах разработки сис- 
тема управления двигателем была пол- 


омо разрез двигателя 

ЗМЗ-406: 1 - масляный картер; 2 - масляный 

насос; 3, 4 - валы привода масляного насоса; 
5 - блок цилиндров; 6 - впускной коллектор; 
7 - крышка головки цилиндров; 8 - указатель 
уровня масла (щуп); 9 - головка цилиндров; 
10 - выпускной коллектор; 11 - поршень; 12 - 
шатун; 13 - коленчатый вал. 


управления, все датчики и исполни- 
тельные устройства. К сожалению, ход 
испытаний показал, что эта аппаратура 
не обеспечена надежными компонента- 
ми, а потому ее доводка сдерживает 
работу над двигателем. В дальнейшем 
система управления базировалась на 
датчиках и исполнительных устройст- 
вах фирмы “Бош” (Германия), а ее мозг 
— блок управления — разрабатывали 
российские инженеры. 

К 1992 году мы предложили три ва- 
рианта блока управления, с которыми 
двигатель прошел приемочные испыта- 
ния на автомобиле и был рекомендован 
к производству. Существовал также 
вариант с блоком управления впры- 
ском фирмы “Бош” и отдельным блоком 
для управления зажиганием. 

В 1995 году принято решение о со- 
здании единого (унифицированного) 
блока управления с широким набором 
функций, в том числе с обратными свя- 
зями по детонации и содержанию кис- 
лорода в отработавших газах. В этой 
работе принимают участие несколько 
российских фирм. Уже есть образцы, 


товка их серийного производства. 
Именно отечественные фирмы, в част- 
ности конверсионные, должны будут 
конкурировать со знаменитым “Бошем". 

Всесторонние испытания нового 
двигателя, проведенные на ЗМЗ, ГАЗе 
и центральном автополигоне НАМИ, 
подтвердили, что требования техниче- 
ского задания выполнены. Двигатель и 
системы управления (три варианта) ре- 
комендованы к производству. 

В 1993 году на Заволжском мотор- 
ном заводе в специально созданном 
цехе малых серий начато производство 
двигателя ЗМЗ-4062.10 для автомоби- 
лей “Волга” ГАЗ-3102, -31029, -24-10. В 
том же году их было выпущено 400 
штук, годом позже — 600. В 1 995 году 
объем выпуска достиг 2000 штук. Цех 
малых серий предназначен для отра- 
ботки конструкции, технологий, набора 
статистики по отказам, уточнения воп- 
росов обслуживания в эксплуатации. 
Эти задачи он выполнил. Сейчас идет 
освоение массового производства в ос- 
новных цехах Заволжского моторного с 
расчетом выйти в 1997 году на выпуск 
75 тысяч двигателей. 

Современный двигатель, как пра- 
вило, проектируют с перспективой 
дальнейшего развития - создания на 
его базе целого семейства. В данном 
случае на этапе компоновки заложили 
несколько вариантов с различными 
диаметрами цилиндров и ходами порш- 
ня. Диаметр цилиндра можно увеличи- 
вать до 96 мм (с блоком без водяных 
проток, но с пропилом в верхней части 
между цилиндрами). Картерная часть 
блока позволяет разместить коленча- 
тый вал, обеспечивающий ход поршня 
до 94 мм. Таким образом, из унифици- 
рованных деталей получаем гамму дви- 
гателей рабочим объемом от 2000 до 
2700 см^ (см. таблицу). Это дает воз- 
можность точнее реагировать на 
спрос, учесть различия в уровне серви- 
са* удовлетворить специфике различ- 
ных транспортных средств - от легко- 
вых автомобилей до джипов, микроав- 
тобусов, грузовиков. 

Схема развития семейства учиты- 
вает конструктивные особенности дви- 
гателя ЗМЗ-406. 10, прежде всего, при- 
вода распределительных валов и го- 
ловки цилиндров. Для всех моторов 
принята единая (унифицированная) 
конструкция головки цилиндров и дета- 
лей привода распредвалов, а в цилинд- 
ро-поршневой группе - единый шатун. 
Тем самым получена максимальная 
унификация внутри семейства. При 
этом различные варианты степени сжа- 
тия достигаются конструкцией порш- 
ней, различающихся высотой головки и 
наличием выступа или впадины на дни- 
ще. Все семейство “набирается” из од- 
ной головки цилиндров; двух блоков 
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Рис. 2. Привод распредели' 
тельных валов: 1 - звездоч- 
ка коленчатого вала; 2 - 
башмак гидронатяжителя 
нижней цепи; 3 - нижний 
гидронатяжитель; 4 - ниж- 
няя цепь; 5 - ведомая звез- 
дочка промежуточного ва- 
ла; 6 - ведущая звездочка 
промежуточного вала; 7 - 
башмак гидронатяжителя 
верхней цепи; 8 - верхний 
гидронатяжитель; 9 - шумо- 
изолирующая резиновая 
шайба; 10 - верхняя цепь; 11 
- установочная метка на 
звездочке; 12 - звездочка 
распредвала впускных кла- 
панов; 13 - установочные 
штифты; 14 - верхний успо- 
коитель цепи; 15 — звездоч- 
ка распредвала выпускных 
клапанов; 16 - верхняя пло- 
скость головки цилиндров; 
17 - средний успокоитель 
цепи; 18 - нижний успокои- 
тель цепи; М1 и М2 - устано- 
вочные метки на блоке. 


Базовая модель уже занимает свое 
место в основном производстве, а тем 
временем в цехе малых серий осваива- 
ют новые модификации. Особого вни- 
мания заслуживает дизельный двига- 
тель. В его конструкции сохранены ос- 
новные решения бензинового (жесткий 
чугунный блок, четырехклапанная схе- 
ма газораспределения с двумя рас- 
предвалами и гидротолкателями в го- 
ловке цилиндров, цепной привод рас- 
предвалов, турбонаддув). Но сохранив 
по возможности технологическую пре- 
емственность, мы внесли те измене- 
ния, которые позволили реализовать 
дизельный процесс. В прошлом году из- 
готовлены первые опытные образцы 
для доводочных работ. 

Освоение на Заволжском моторном 
заводе двигателей нового поколения 
позволит поднять потребительские ка- 
чества автомобилей, сделает их более 
конкурентоспособными. 


Рис. 3. Привод клапанов: 1 - впускной клапан; 2 - головка цилиндров; 3 - распре- 
делительный вал впускных клапанов; 4 - тарелка пружины клапана; 5 - маслоот- 
ражательный колпачок; 6 - наружная пружина клапана; 7 - распределительный 
вал выпускных клапанов; 8 - гидротолкатель; 9 - сухарь клапана; 10 - выпускной 
клапан; 11 - внутренняя пружина клапана; 12 -опорная шайба пружины клапана. 


(диаметры цилиндров 92 и 95,5 мм); од- 
ного шатуна; трех коленчатых валов 
(В=37,5 мм, Р=43 мм и Р=47 мм) и че- 
тырех поршней. 

Предусмотрены различные вариан- 
ты систем питания (впрыск, карбюра- 
торная, газовая, впрыск с наддувом). 
Соотношение объемов выпуска будет 
определять спрос. 

Помимо ГАЗа, потребителями на- 
ших моторов могут стать РАФ, УАЗ, БАЗ 
и другие автозаводы. У этих автомоби- 
лей разные конструкции моторных отсе- 
ков, систем впуска и выпуска, подвесок. 
Для монтажа двигателей разрабатыва- 
ются специальные комплекты деталей. 
Кроме того, изготовлены опытные об- 
разцы моторов для экранопланов, аэро- 
саней, спортивных автомобилей. 



ОСНОВНЫЕ ПАРАМЕТРЫ 4-ЦИЛИНДРОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ АО “ЗМЗ” НОВОГО СЕМЕЙСТВА 


Модель 

Параметр ^ 

4062.10 

4072.10 

4063.10 

4061.10* 

4064.10** 

4066.10 

4086.10 

4096.10 

406.10 

408.10 

4088.10 

4082.10 

4092.10 

Рабочий объем, л 

2.3 

2,0 

2.3 

2.3 

2.3 

2.3 

2.5 

2.7 

2.3 

2,5 

2.5 

2,5 

2,7 

Диаметр цилиндра х ход поршня, мм 

92x86 

95x75 

92x86 

92x86 

92x86 

92x86 

95.5x86 

95.5x94 

92x86 

95,5x86 

95,5x86 

95,5x86 

95,5x94 

Мощность, л.с./кВт 

150/110 

125/92 

125/92 

110/81 

200/147 

150/110 

155/114 

160/118 

150/110 

155/114 

155/114 

155/114 

160/118 

при об/мин 

5200 

5400 

5200 

5200 

5200 

5200 

5200 

5000 

5200 

5200 

5200 

5200 

5000 

Крутящий момент. Н м 

206 

177 

191 

182 

323 

206 

215 

234 

296 

215 

215 

215 

234 

при об/мин 

4000 

4000 

3000 

3000 

3000 

4000 

4000 

4000 

4000 

4000 

4000 

4000 

4000 

Система питания 

В 

В 

К 

к 

В,Т 

В 

В 

В 

В 

В 

В 

6 

В 


“Волга’ 

“Волга" 

“Газель’ 

“Газель" 

“Волга" 


“Газель" 


“Волга" 

Экраноплан 

“Волга" 

Атаман" 

применение на автомобиле 

ГАЗ-31029. 

(такси) 

ГАЗ-3302 

ГАЗ-3302 

ГАЗ-31017 

ГАЗ-2705 (фургон), 

ГАЗ-31054. 

“Волга-2" 

ГАЗ-3110, 

ГАЗ-2308. 


ГАЗ-3110 





ГАЗ-3221 (микроавтобус) 

ГАЗ-3104 


“Бурлак" 

"Бурлак” 













ГАЗ-2304" 

ГАЗ-2304 


Обозначения: В - впрыск бензина. К- карбюратор, Т - турбонаддув. 
'Степень сжатия - 8.0: бензин - А-76. 

"Степень сжатия - 8.0; бензин - АИ-93. АИ-95. 


У остальных двигателей степень сжатия - 9.5; бензин - АИ-93. 
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"ФОЛЬКСВАГЕН- 

ШАРАН" 



Ожидается, что в 1996 году спрос на 
универсалы повышенной вместимости (УПВ) 
в Европе возрастет на треть по сравнению с 
предыдущим годом и достигнет 200-300 тыс. 
шт., а к двухтысячному году может удвоить- 
ся. К этим изменениям на рынке сбыта ком- 
пания “Фольксваген” готовилась заблаговре- 
менно. В конце 1994 года на новом заводе в 
Португалии она совместно с “Фордом” запус- 
тила в производство УПВ “Шаран” и двойник 
от “Форда” под названием “Гэлакси”. За ис- 
ключением двигателей, машины мало чем от- 
личаются друг от друга. Этим делом не огра- 
ничилось. Через год появился еще один 
двойник, но уже от СЕАТа с соответствую- 
щим названием “Альхамбра”. 

“Шаран” - машина не маленькая и до- 
вольно вместительная - от пяти до восьми 
пассажиров с багажом. Это первый немец- 
кий УПВ и, пожалуй, наиболее мощный, про- 
сторный и комфортабельный среди европей- 
ских аналогов, вполне сопоставимый по мас- 
се и размерам с “Крайслером-Вояджер”. Пе- 
редние ведущие колеса и поперечно распо- 
ложенный силовой агрегат традиционны для 
современных машин этого типа. Экономич- 
ные модели оснащают бензиновым двигате- 
лем 2,0 л и дизелем непосредственного 
впрыска 1 ,9 л, а наиболее мощную - шести- 
цилиндровым мотором ѴР6 (2.8 л, 174 л. с.), 


что дает право назвать близнецов сегодня 
самыми мощными европейскими УПВ. Неза- 
висимая подвеска всех колес, отличные хо- 
довые качества, высокий уровень безопасно- 
сти и комфортабельность позволяют водите- 
лю чувствовать себя в “Шаране” как за ру- 
лем хорошего легкового автомобиля средне- 
го класса. Стоимость этого УПВ в базовой 
комплектации примерно на 10% выше, чем 
модели среднего класса “Пассат". Ниже при- 
водятся данные модели 1 996 года с двигате- 
лем ѴП6. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный с 
малым углом развала цилиндров, впрыском 
топлива; число цилиндров, клапанов и рабо- 
чий объем - 6-1 2-2792 см^; мощность “нетто” 
- 174 л. С./128 кВт при 5800 об/мин; макси- 


мальный крутящий момент - 235 Н м при 
4200 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская пятиступенчатая (автоматическая гид- 
ромеханическая - четырехступенчатая). Ку- 
зов - рамнонесущего типа, 5-дверный 5-8- 
местный универсал; база - 2835 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) - 4617x1810x1730 
мм; снаряженная масса - 1835 (1865) кг; пол- 
ная масса — 2460 кг; максимальная скорость 
“ 199 (195) км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 11,8 (13,2) с; расход топлива при 
90. 120 км/ч и в ГЦ - 7,8; 9.8; 13,5 (8.7; 11,2; 
14,3) л/100 км. 

Модель с бензиновым двигателем рабо- 
чим объемом 1984 см^ мощностью 115 л. с./85 
кВт развивает 172-177 км/ч, а с дизелем 
1896 см3 мощностью 90 л. с. /66 кВт - 
1 60 км/ч. 


"КРАИСЛЕР- 

СТРЕЙТЭС" 

Этой моделью корпорация “Крайслер” в 
основном завершает обновление гаммы сво- 
их легковых автомобилей' (все они - перед- 
неприводной компоновки), приводя их в соот- 
ветствие с модой. 

“Стрейтэс" - 4-дверный седан. Силовой 
агрегат расположен поперечно. Пассажир- 
ский салон несколько сдвинут вперед, что 
позволило расположить заднее сиденье в 
более комфортабельной зоне - перед осью 
задних колес. Нельзя не отметить здесь пло- 
дотворных результатов долголетнего сот- 
рудничества с компанией “Мицубиси”. Ее 
двигатели и некоторые другие агрегаты, а 
также технология заметно повлияли 
на модели “Крайслера” (впрочем, по ряду 
причин это сотрудничество может прекра- 
титься). 

Однако “Стрейтэс” - собственная разра- 
ботка корпорации. Причем на одной плат- 
форме-шасси выпускают три незначительно 
различающиеся модели с “воздушными" на- 
званиями: “Плимут-Бриз” (“Ветерок”), “Додж- 
Стрейтэс” (“Слоистое облако”) и “Крайслер- 
Сирэс” (“Перистое облако”). В Европе авто- 
мобиль носит крайслеровскую эмблему и на- 


зывается “Крайслер-Стрейтэс”. Все машины 
только с кузовом “седан”. В стандартном ис- 
полнении с двухлитровым двигателем мощ- 
ностью 1 33 л. с. их оснащают механическими 
пятиступенчатыми коробками передач, а не 
распространенными в США автоматически- 
ми. Эти машины относятся к недорогим аме- 
риканским автомобилям среднего размера 
(15-20 тыс. долларов), их считают высоко- 
технологичными образцами современного 
американского автостроения, по многим па- 
раметрам отвечающими европейским крите- 
риям потребительских качеств. Ниже приво- 
дятся данные европейской комплектации 
“IX” 1996 года с двигателем рабочим объе- 
мом 2,5 л. 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный, с 
впрыском топлива; число цилиндров, клапа- 
нов и рабочий объем - 6-24-2497 смз; мощ- 
ность “нетто” - 161 л. С./118 кВт при 5950 
об/мин; максимальный крутящий момент — 
214 Н м при 4400 об/мин. Коробка передач — 
автоматическая гидромеханическая четы- 
рехступенчатая. Кузов - несущий, 4-дверный 
4-местный седан; база - 2747 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) - 4766x1822x1374 
мм; снаряженная масса - 1470 кг; полная 
масса - примерно 1 950 кг; максимальная ско- 
рость - 210 км/ч; время разгона с места до 
1 00 км/ч - 1 1 ,3 с; расход топлива при 90 и 1 20 
км/ч - 9,2 и 1 1 ,7 л/1 00 км. 






в мире моторов 


СУЗУКИ Х-90 


Идея автомобиля для отдыха завоевы- 
вает массы. Эстафету “Тойоты-РАѴ4” (ЗР, 
1 995, № 8) приняла японская “Сузуки". пред- 
ставившая модель “Х-90”. Конструкторы 
предложили совершенно новый оригиналь- 
ный двухместный кузов-купе, использовав 
при этом двигатель и основные агрегаты от 
“Витары”. Куцее заднее сиденье, какое было 
у трехдверной “Витары", уступило место пол- 
ноценному закрытому багажнику, благодаря 
чему машина приобрела вполне законченный 
вид автомобиля для двоих. Чтобы ощутить 
эффект езды в открытой машине и в то же 
время обеспечить требуемую жесткость ку- 
зова на случай переворачивания, крыша вы- 
полнена по так называемой Т-образной схе- 
ме с жесткой перемычкой между рамкой вет- 
рового стекла и задней частью. А две про- 
зрачные боковые части крыши можно снять и 
уложить в багажник. 

Передняя подвеска - независимая на 
мощных вильчатых рычагах, сзади - цельная 
балка моста с пружинами. Компактные раз- 
меры, отличная маневренность и обзор- 
ность, эластичная подвеска, постоянный 
привод всех колес, к тому же большие углы 
переднего и заднего свесов - все это позво- 
ляет легко управлять автомобилем не толь- 
ко на шоссе, но и на грунтовых дорогах. На 

"МАЗЕРАТИ- 

КВАИРОПОРТЕ" 

Когда-то марка “Мазерати" стояла на- 
равне с “Феррари" и выделялась среди пред- 
ставительских моделей кузовами ручной ра- 
боты, мощными двигателями и спортивными 
характеристиками. Но все это - в прошлом. 
Топливный кризис 70-х годов подорвал 
спрос на эти машины, и руководство компа- 
нии решило переориентироваться на мало- 
габаритные и относительно дешевые моде- 
ли. Однако подобная тактика успеха не при- 
несла - репутация и престиж марки были 
почти утрачены. 

Сегодня, пользуясь поддержкой ФИАТа, 
ставшего хозяином компании, новые руково- 
дители “Мазерати" пытаются восстановить 
былую славу марки, сделав акцент на произ- 
водство моделей люкс-класса. И новая ма- 
шина четвертого поколения - “Кваттропор- 
те" (что означает “Четыре двери") с кузовом 
маэстро Г андини - один из первых проектов, 
которые, по замыслу создателей, должны 
привлечь состоятельных покупателей, знаю- 
щих толк в искусстве итальянского дизайна. 
В первую очередь машина, конечно, нацеле- 
на на местных предпринимателей, среди ко- 
торых ныне популярны немецкие БМВ и 
“мерседесы”. 

В Италии эту модель предлагают с вы- 
сокофорсированным двухлитровым двигате- 


“Х-90” установлена двухступенчатая разда- 
точная коробка - свидетельство того, что 
автомобиль рассчитан на работу и в тяже- 
лых дорожных условиях. Однако в стандарт- 
ной комплектации его оснащают обычными 
легковыми шинами 195/65Р15, что уменьша- 
ет дорожный просвет до 1 70 мм и ограничи- 
вает проходимость по плохим дорогам. Ниже 
приводятся данные модели 1996 года в ев- 
ропейской комплектации. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с впрыском то- 
плива; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-1 6-1 590 см3; мощность “нетто" - 96 
л. С./71 кВт при 5600 об/мин; максимальный 


лем, а на экспорт - с мотором рабочим объе- 
мом 2,8 и в последнее время 3,2 литра. Пос- 
кольку машина - полноценный седан, ее 
удобно эксплуатировать и с наемным води- 
телем. Тем более что на заднем сиденье 
предусмотрено все необходимое для поез- 
док босса: сотовая связь, мини-бар, телеви- 
зор, освещение для работы и т. п. 

Иными словами, уровень комфорта и 
скоростные качества "Кваттропорте" вполне 
соответствуют социальному статусу и амби- 
циям ее предполагаемых владельцев. Цена 
- как у “Мерседеса-8420". Сможет ли "Мазе- 
рати" стать его достойным конкурентом, по- 
кажет время. Ниже приводятся данные мо- 
дели 1 995 года для итальянского рынка. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный, с 
впрыском топлива и турбонаддувом с проме- 


крутящий момент - 132,5 Н-м при 4000 
об/мин. Коробка передач - механическая пя- 
тиступенчатая (автоматическая гидромехани- 
ческая - четырехступенчатая); раздаточная 
коробка - двухступенчатая. Кузов - 2- двер- 
ное 2-местное купе на рамном шасси. Компо- 
новка - полноприводная с продольным распо- 
ложением силового агрегата; база - 2200 мм; 
габарит (длина, ширина, высота) - 
3710x1695x1555 мм; снаряженная масса - 
1 100 (1120) кг; полная масса - 1360 кг; макси- 
мальная скорость - 150 (140) км/ч; время раз- 
гона с места до 1 00 км./ч - 1 3,3 (1 5,0) с; расход 
топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 6,9; 10,9; 9,0 
(6,9; 9.9; 10,7) л/1 00 км. 


жуточным охлаждением воздуха; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
6-24-1996 см3; мощность “нетто" - 287 л. 
С./211 кВт при 6500 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 360 Н м при 4250 об/мин. 
Коробка передач - механическая шестисту- 
пенчатая. Кузов - несущий, 4-дверный 4-5- 
местный седан; компоновка - классическая с 
продольным расположением силового агре- 
гата; база - 2650 мм; габарит (длина, шири- 
на, высота) - 4550x1810x1380 мм; снаряжен- 
ная масса - 1 545 кг; полная масса - пример- 
но 2000 кг; максимальная скорость - 260 
км/ч; разгон с места до 100 км/ч - 5,9 с; рас- 
ход топлива при 90, 120 и в ГЦ - 8,6; 10,4; 
16,1 л/100 км. 

Экспортные варианты оснащают двига- 
телями мощностью 284 л. С./209 кВт (2,8 л) 
или 336 л. С./247 кВт (3,2 л). 




с 


в мире моторов 
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Довольно часто машины с из- 
мененными кузовами выходят на 
рынок через год-два после базо- 
вой модели. Шведская фирма 
“Вольво" сделала это быстрее, 
представив универсал на базе сво- 


его последнего седана 840, кото- 
рый делают в Нидерландах на за- 
воде, выпускающем еще и “Мицу- 
биси-Каризма". 

Новый автомобиль по длине, 
ширине, высоте и базе такой же, 


как седан. По дизайну 
он заметно отличается 
от предыдущих универ- 
салов - углы скругле- 
ны, а заднее боковое 
окно уже, чем в перед- 
ней двери. Тем не ме- 
нее по стилю, особенно 
передней части, он на- 
поминает своего “850- 
го” аналога. 

Базовая модель 
(ЗР, 1996, № 3) сначала получила 
индекс 84, однако под давлением 
“Ауди", у которой уже была модель 
с таким обозначением, шведы сме- 
нили его на 840. У нового универ- 
сала индекс Ѵ40. 



Это название не от созвучно- 
го немецкого “налево”, а от анг- 
лийского, что в переводе означает 
“рысь". Что ж, создатели автомо- 
билей любят давать своим дети- 
щам имена грациозных хищников. 
Показанный здесь концепт-кар — 
работа выпускника Кливлендского 
Института Искусств Гэри Брэддо- 
ка, выполненная на базе нового 
“Форда-Фиесты". Брэддок победил 
на конкурсе молодых дизайнеров 
“Форда", и его творению суждено 
было обрести материальный вид. 

Автомобиль представляет со- 
бой прототип спортивной машины 
XXI столетия. Его размеры неве- 
лики: длина — 4075 мм, ширина - 
1 648, колесная база - 2446, одна- 
ко в салоне достаточно легко мож- 
но разместить четверых пассажи- 
ров и багаж. Дизайн автомобиля 
включает в себя продольные (!) ду- 
ги безопасности, его задние фона- 
ри (как и фары) с фокусирующими 


ФОРД-ЛИНКС" 






линзами. Огромный воздухозабор- 
ник в передней части эффектно 
демонстрирует внушительный ра- 
диатор и вентиляторы, а 17-дюй- 
мовые колеса позволяют свободно 
разглядывать титановые тормоз- 
ные суппорты и вентилируемые 
диски диаметром 305 мм. Кузов 
можно трансформировать из от- 
крытого в закрытый за считанные 
минуты, при этом не сильно изме- 
няя облик машины. Полностью от- 
сутствуют дверные ручки и замки 
- дверь открывается автоматиче- 
ски, если в щель между ней и кузо- 
вом вставить специальную магнит- 
ную карту-ключ. Она же отключа- 


ет и иммобилайзер. Для внутрен- 
ней отделки машины характерно 
использование полированных алю- 
миниевых вставок. 

Главной целью при создании 
этого автомобиля было убедить 
покупателя, что рядовая “Фиеста", 
на платформе которой построен 
“Линке”, вовсе не заурядность. В 
традициях фирмы “Форд” всегда 
были эффектные спортивные ма- 
шины, и некоторые из них стали 
мировыми “классиками” - как 
“Форд-Мустанг" образца 1964 года 
и “Форд-Капри” 1969-го. Однако 
“Линке” пока что слишком “радика- 
лен” для производства. 


На автосалоне в Женеве фир 
ма **Ауди‘* представила авто 
мобили с обивкой из нату 
ральной кожи, изготовленной 
по экологически чистой тех- 
нологии. Хлориды и сульфа- 
ты натрия, а также соли хро- 
ма, которые используют при 
выделке кожи, заменили ор- 
ганическими веществами рас- 
тительного происхождения. 
Новый сорт материала для 
обивки - пористый, поэтому 
пассажиры чувствуют себя на 
сиденьях комфортно. 


Международный форум испы- 
тателей автомобильной про- 
мышленности пройдет в Барсе- 
лоне, Испания, с 18 по 20 сентя- 
бря. К нему приурочено откры- 
тие испытательного центра для 
крэш-тестов, который посетит 
Его Величество король Испа- 
нии Хуан Карлос /. 


Специально подготовленный 
"Пежо-406” принимает участие 
в немецком чемпионате "Супер- 
туризм”, более известном как 
ДТМ (группа 2 - двигатели объ- 
емом до 2 литров). Возможно, 
это связано с тем, что продажа 
автомобилей “Пежо” в Европе 
(за исключением Франции) со- 
кратилась на 5,8%. 


1770 автомобилей "Опель-Вект- 
ра" бесплатно проверены тех- 
ническими центрами фирмы на 
соответствие болта крепления 
ремня безопасности техниче- 
ской документации. Три авто- 
мобиля из этой партии находят- 
ся в России. Болт разрушился 
при испытаниях машины на 
фронтальный удар в сертифи- 
кационном центре в Баварии. 
Заводские испытания дефект 
не подтвердили, тем не менее 
машины решено проверить. 


Тысячный электромобиль соб- 
ран в феврале на заводе "Элье” 
во Франции. Производство 
“электрифицированных” моди- 
фикаций "Ситроена-АХ” и "Пе- 
жо-106” начато там в сентябре 
1995 года. 


Завод "Сантана ” в Испании, где 
собирают вседорожники "Сузу- 
ки-Витара” и "Самурай”, в ны- 
нешнем году увеличит число 
деталей местного производства 
для этих машин с 30 до 359 на- 
именований. 


I 
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РЕКОМЕНДАЦИИ ІТТ АУТОМОТІѴЕ ЕІІНОРЕ 

ЛУЧШИЙ ВИД СТРАХОВАНИЯ - 
ИСПРАВНЫЕ ТОРМОЗА 


Наконец-то пришло лето! Пора заду- 
маться об отпуске. Впрочем, многие ав- 
томобилисты уже твердо решили, что 
поедут на машине в путешествие. Есть 
несколько простых правил, которые по- 
могут избежать неприятных приключе- 
ний во время отпуска. 

Специалисты фирмы “ІТТ Аиіоглоііѵе 
Еигоре" (“Ай-Ти-Ти Аутомотив Юроп") - 
крупнейшего производителя тормозных си- 
стем и других комплектующих для автомо- 
билей -• познакомят сегодня вас с этими 
правилами. Советы пригодятся и тем, кто 
ездит на груженой машине на дачу или 
просто с семьей в гости. 

Дело в том, что каждодневная поездка 
на работу - это нечто иное, чем движение 
по шоссе на груженой машине. Путь на ра- 
боту знаешь как свои пять пальцев. В го- 
родах, где светофоры и дорожные пробки, 
движение с очень малой скоростью, поэто- 
му в случае опасности легко затормозить. 
Пассажиров и багажа обычно нет, машина 
легче, поэтому тормозной путь короче. 

Поездка на груженом “под завязку” ав- 
томобиле ~ совсем другое дело. Особен- 
но если вы едете по незнакомой трассе — 
опасности, поджидающие вас, неизвест- 
ны, а скорость движения по шоссе суще- 
ственно выше, чем в городе. Намного 
дольше обычно продолжительность по- 
ездки, значит, водитель может быть ус- 
тавшим и реагировать на опасность не 
столь быстро, как нужно. 

Многим водителям в голову не прихо- 
дит, что такие условия движения требу- 
ют совсем других усилий и быстрой ре- 
акции. Ничего не поделаешь, с законами 
физики приходится считаться. Вот про- 
стой пример. Чтобы при движении по го- 
роду со скоростью около 50 км/ч вызвать 
ощутимое замедление машины, нужно 
нажать на педаль с силой пять кило- 
граммов. Если же водитель будет с тем 
же усилием давить на тормоз полностью 
загруженного автомобиля, двигающего- 
ся со скоростью 100 км/ч, то это мало 
что даст. В таких условиях надо прила- 
гать по крайней мере вдвое больше сил. 


чтобы добиться такого же результата. 

Для того, чтобы незагруженная евро- 
пейская машина среднего класса встала 
как вкопанная, достаточно усилия ноги 
примерно 25 кг. Если автомобиль битком 
набит чемоданами, баулами, в салоне рас- 
положилось многочисленное семейство, то 
потребуется усилие на педаль тормоза 
раза в два больше. 

На длине пути до остановки отражается 
время реакции водителя. Если, например, 
оценка обстановки и время нарастания да- 
вления в гидравлической системе тормо- 
зов составили в совокупности две секун- 
ды, то при движении со скоростью 100 
км/ч, машина успеет пролететь 55 м, преж- 
де чем начнется замедление. Разумеется, 
до полной остановки автомобиль пройдет 
еще так называемый тормозной путь. О 
его величине говорят часто, при этом за- 
бывая приплюсовать время реакции. На 
самом деле, с момента, когда водитель за- 
метил препятствие, до остановки машина 
проедет намного больше, чем тормозной 
путь, который указывают в технических 
характеристиках, результатах тестов. 

У большинства водителей бытует не- 
верное представление о том, сколько 
пройдет машина до остановки, ведь они 
ориентируются только на данные о тор- 
мозном пути. В тестах испытатель тормо- 
зит в заранее определенный момент, пре- 
пятствие не появляется неожиданно, поэ- 
тому время реакции незначительно. В ре- 
альной ситуации для автомобиля среднего 
класса, который мы выбрали в качестве 
примера, полная дистанция раза в два 
длиннее тормозного пути. Причем, речь 
идет о современном европейском автомо- 
биле с исправными тормозами. 

Специалисты "ІТТ Аи1ото!іѵе 
Еигоре”, занимающиеся разработкой 
тормозных систем и их компонентов 
(продаются также под маркой “АТЕ 
Вгетзеп” — “АТЕ Бремзен”), рекоменду- 
ют перед поездкой в отпуск, во избежа- 
ние неприятностей, провести обслужи- 
вание тормозов (проверить диски, ко- 
лодки, тормозную жидкость и др.). 


А еще специалисты советуют в пути 
придерживаться как бы оборонительной 
манеры движения, пытаться предусмот- 
реть неожиданности. Вот советы, которым, 
согласитесь, следовать несложно. 

Чем выше скорость движения, чем 
больше влаги на дороге и глаже ее по- 
верхность, тем больше должна быть дис- 
танция до едущего впереди автомобиля. 

При движении в колонне лучше ехать, 
слегка сместившись в сторону по отноше- 
нию к впереди идущему автомобилю. Так 
легче разглядеть препятствие впереди. В 
случае опасности можно выиграть две-три 
секунды времени реакции. 

Если возникнет угроза, нажимайте 
на педаль тормоза быстро и с полной 
силой. На мокрой дороге, если у маши- 
ны нет системы АБС (автомобили рос- 
сийского изготовления АБС не комп- 
лектуют), лучше воспользоваться пре- 
рывистым торможением. 

Подъезжая к автомобильной пробке, 
затору, включайте мигающий предупреди- 
тельный (аварийный) режим работы свето- 
вых приборов, чтобы предостеречь тех, 
кто следует за вами. 

Не забывайте, что если скорость увели- 
чивается в два раза, тормозной путь воз- 
растает вчетверо. 

К сожалению, водителям напоминают 
об этих простых правилах довольно редко, 
гораздо чаще о последствиях превышения 
скорости. Тем не менее они актуальны, 
особенно в летнее время. 

“АТЕ Вгетзеп” обращает ваше внима- 
ние на то, что советы по вождению могут 
быть полезны только, если автомобиль в 
хорошем техническом состоянии. Лучший 
вид страхования от неприятностей на вре- 
мя отпуска - исправные тормоза. 

Детали и тормозная жидкость “АТЕ 
Вгетзеп” надежны, многократно провере- 
ны и пользуются успехом во всем мире. С 
тормозами АТЕ Вгетзеп надежно и безо- 
пасно! 

“АТЕ Вгетзеп”, концерн "ПТ Аиіотоііѵе 
Еигоре” желают вам безаварийной езды по 
дорогам. 


Скорость 
50 км/ч 


70 км/ч 


100 км/ч 


130 км/ч 


150 км/ч 


12.8 м 


13.9 м 


= 26.7 м 
=31.4 м 


19^ М 
ШМ 

адмУ 

адм 

зб;ім 
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= 44,6 м 

— = 53,8 м 


Путь автомобиля с того момента, когда води- 
тель заметил препятствие до полной остановки, 
складывается из времени реакции и тормозного 
пути. Красным цветом отмечен путь на сухом 
асфальте, синим - на мокром. 


= 79,2 м 
= 97.9 м 


= 123.0 м 

- ■ = 154.6 м 

=157.4 м 



=199,5 м 

^ Путь 



НАЗЫВАЛИ "СТУКОМ П, 


В разговорах нередко и сейчас так *'ве- 
личают” детонацию - неприятное явле- 
ние, наверняка знакомое владельцам 
автомобилей с бензиновым двигателем. 
На самом деле поршневые пальцы 
здесь ни при чем - от ударов детонаци- 
онной волны звенят сами поршни, стен- 
ки камеры сгорания. Как возникает де- 
тонация, что предлагают и делают кон- 
структоры для ее предупреждения, рас- 
сказывает Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 

Еще на заре автомобилестроения бы- 
ло известно, что повышения мощности 
можно добиться, увеличивая степень сжа- 
тия двигателя, а наименьший расход топ- 
лива получается при работе мотора на 
бедных смесях. Тогда же обнаружилось и 
ограничение - при попытке таким образом 
улучшить работу двигателя возникало яв- 
ление. приводившее зачастую к поломке 


агрегата. Звонкий стук в верхней части мо- 
тора, а также вид причиненных поврежде- 
ний - пробитые поршни, сломанные коль- 
ца - дали основание назвать процесс, ко- 
торый являлся “виновником" происшедше- 
го, детонацией (от французского “взрыв"). 
В нашей автомобильной литературе того 
времени рекомендации по борьбе с дето- 
нацией выглядели примерно так: “Для это- 
го мотора желательно применять тяжелый 
бакинский бензин. При отсутствии таково- 
го можно добавить в топливо небольшое 
количество йода”. Чем-то похоже на алхи- 
мию, не правда ли? С тех пор многое изме- 
нилось - появилась и развивается теория 
детонации, а в арсенале конструкторов не- 
мало решений, позволяющих избежать 
этого нежелательного явления. 

Детонация, так же как и горение - 
процессы волновые. Рассмотрим схему пе- 
рехода нормального “медленного" горения 


топлива, тем выше вероятность детонации. 

Понизить скорость сгорания можно, 
вводя в топливную смесь инертные (по от- 
ношению к горению) газы. Они, как гово- 
рится, под рукой - выходят из выхлопной 
трубы. Их и используют в известных систе- 
мах с рециркуляцией газов, которые в дви- 
гателях с высокой степенью сжатия позво- 
ляют применять обедненные смеси, что 
снижает выброс в атмосферу вредных ве- 
ществ. Попытки для этой цели ввести в ка- 
меру сгорания воду успехом пока не увен- 
чались. Точное дозирование, зависящее от 
нагрузки, оборотов и температуры двига- 
теля, задача нелегкая (по сути, специаль- 
ный “водяной" впрыск!). Есть также другие 
разработки, позволяющие вводить воду 
непосредственно в состав бензина. Как из- 
вестно, "просто так” эти вещества не сме- 
шиваются. поэтому изучают специальные 
комплексы присадок к бензину, создают 



Рис. 1. Схема детонационной волны. 





Кольцевой 

вытеснитель 



Рис. 2. Кольцевой 
вытеснитель на 
поршне (“Фольк- 
сваген-Гольф”). 


Рис. 3. Камера 
сгорания в голов- 
ке блока цилинд- 
ров (“Ягуар” Ѵ-12): 
1 - свеча зажига- 
ния; 2 - впускной 
клапан; 3 - выпу- 
скной клапан. 


Рис. 4. Схема подачи обогащенной 
смеси к свече (“Хонда”): 1 - форкаме- 
ра; 2 - свеча зажигания; 3 - клапан 
форкамеры; 4 - канал вентиляции 
форкамеры; 5 - впускной клапан; 6 - 
камера сгорания. 


в детонацию. Итак, перед движущимся от 
свечи фронтом пламени распространяются 
волны сжатия (поскольку давление горя- 
чих продуктов реакции выше давления 
смеси). Волну сжатия “гонит” перед собой 
также и движущийся вверх поршень. Взаи- 
модействие этих волн, их отражение от 
стенок камеры сгорания формирует удар- 
ную волну, которая распространяется по 
несгоревшей еще смеси. При этом послед- 
няя прогревается настолько, что происхо- 
дит воспламенение. И если при обычном 
горении скорость перемещения фронта 
пламени (20 - 30 м/с) определяется тепло- 
проводностью смеси, то при детонации это 
- скорость распространения ударной вол- 
ны (до 2000 - 3000 м/с), которую поддер- 
живает энергия сгорания топлива. Собст- 
венно, этот сложный комплекс и называет- 
ся детонацией (рис. 1 ). 

Повреждения, вызванные ударной 
волной, - а на ее фронте давление превы- 
шает 70 кгс/см2- не единственный вред от 
детонации. Кроме этого, двигатель пере- 
гревается из-за нарушения нормального 
процесса сгорания. Мощность падает, а 
энергия топлива используется не более 
чем наполовину, расход его возрастает. 
Возможность появления детонации в зна- 
чительной мере связана со скоростью сго- 
рания топлива, которая, в свою очередь, 
зависит от давления, температуры и соста- 
ва смеси; при этом чем выше скорость сго- 
рания и теплотворная способность данного 
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ультразвуковые смешивающие установки 
и т.д. В ходе отечественных исследований 
подобного топлива (его представляли как 
“аквазин") было экспериментально выясне- 
но, что обычный серийный двигатель с ис- 
кровым зажиганием способен работать на 
водно-бензиновой эмульсии с содержани- 
ем воды до 507о. Но высокая температура 
замерзания и, особенно, коррозионная ак- 
тивность воды, сокращающая ресурс дви- 
гателя, - все еще не устраненные недос- 
татки подобных разработок. 

Собственно, если уж браться за топ- 
ливо, можно вообще заменить бензин, на- 
пример, на газ или спирт. Октановое чис- 
ло газа превышает 98 единиц. Двигатели, 
предназначенные для работы на спирте, 
выпускаемые, в частности, в Бразилии, 
имеют степень сжатия около 12 и намного 
экономичней бензиновых собратьев. На- 
пример, “Фольксваген-Гол” с двигателем 
1,6 л расходует 12,5 литра бензина, а со 
"спиртовым” мотором того же объема и 
той же мощности - 9,6 литра. И все же эти 
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Техника 


\ПЬЦЕВ"... 

ВИДЫ топлива проигрывают бензину в рас- 
I пространенности. Использовать газ слож- 

нее, чем жидкие топлива, а для перевода 
. автопарка Бразилии на спирт потребова- 

лось бы занять плантациями сахарного 
тростника всю территорию страны. При- 
менение в качестве топлива водорода, 
изучаемое некоторыми фирмами, также 
пока проблематично из-за сложностей с 
хранением, дозированием и подачей в ци- 
линдры этого газа. 

Поскольку реальной альтернативы 
бензину пока нет, перейдем к поведению 
I топливной смеси в цилиндре. Один из пио- 
неров исследования процессов в двигате- 
ле, английский инженер Г. Рикардо опре- 
делил несколько условий, снижающих риск 
детонации. В камере сгорания — это воз- 
можно меньшие линейные размеры и от- 
сутствие зон, куда оттесняется несгорев- 
шая смесь; достаточное охлаждение даль- 


Рис. 5. Схема сгора- 
ния смеси при непо- 
средственном впры- 
ске: 1 - горящий топ- 
ливный заряд; 2 - 
свеча зажигания; 3 - 
форсунка впрыска 
топлива. Стрелкой 
указано направле- 
ние вращения смеси. 



них от свечи частей камеры и, соответст- 
венно, расположение свечи в наиболее го- 
рячей зоне - вблизи выпускного клапана. 

Влияние формы камеры сгорания на 
рабочий процесс в двигателе можно пояс- 
нить на примере. Общеизвестна склон- 
ность к детонации двигателей УЗАМ, име- 
ющих степень сжатия 9,5. Мотор ВАЗ-2108 
со степенью сжатия 9,9 в тех же режимах 
и на том же бензине не детонирует. Дело, 
в частности, в том, что клиновая камера 
ВАЗ (кстати, доведенная на фирме “Пор- 
ше") по сравнению с полусферической “мо- 
сквичовской" отличается более мягким 
процессом сгорания. 

Большое значение имеет турбулиза- 
ция смеси — придание ей интенсивного вра- 
щения, при котором давление выравнива- 
ется, а фронт пламени разбивается на уча- 
стки. При этом воспламенение происходит 
в нескольких частях камеры сгорания и де- 
тонация не возникает. Некоторые изобре- 
татели, восприняв эту идею чересчур бук- 
вально, принялись городить во впускном 
трубопроводе всевозможные “завихрите- 
ли”. И напрасно - это только дросселирует 
поток и обедняет смесь, поскольку капель- 
ки топлива отбрасываются к стенкам впу- 
скного трубопровода. Завихрение-то необ- 
ходимо в цилиндре, а не вне его! А для это- 
го в поршнях нередко делают специальные 



вытеснители (рис. 2). Иногда камеру сгора- 
ния небольшого диаметра выполняют в го- 
ловке блока цилиндров (рис. 3), поскольку 
здесь проще охлаждать ее стенки. 

Отечественными изобретателями 
предложено несколько типов поршней, в 
которых головка и юбка являются отдель- 
ными деталями и соединены пружиной. В 
частности, подобная конструкция разрабо- 
тана и испытана рязанским изобретателем 
Николаем Егиным. Такие поршни адапти- 
руются к процессу сгорания, уменьшая 
возможность детонации. Но вот изготовле- 
ние их довольно сложно. Интересно, что 
похожая конструкция изучается в Институ- 
те нефтехимического синтеза АН, но толь- 
ко для дизелей - здесь аэродинамическая 
пружина сглаживает пиковые нагрузки на 
детали кривошипно-шатунного механизма, 
позволяя делать их гораздо меньшими по 
размеру и массе. 

Для надежного воспламенения смесь 
в районе свечи должна быть близка по со- 
ставу к нормальной, а остальной объем ка- 
меры сгорания может заполняться бедной 
смесью. Например, в одном из двигателей 
фирмы “Хонда” есть до- 
полнительный впускной 
канал с отдельным кла- 
паном, через который и 
подается обогащенная 
смесь к свече (рис. 4). 

Для получения этой 
обогащенной смеси слу- 
жит отдельная камера 
карбюратора. Еще бо- 
лее перспективен непо- 
средственный впрыск 
топлива в цилиндры. Эксперименты с по- 
добной системой питания велись послед- 
ние годы на многих фирмах (в частности, 
на* “Форде"). Пока ближе всех к решению 
проблемы подошла японская "Мицубиси", 
которая обещает в ближайшее время вы- 



блоке пьезоэлектрических датчиков и ав- 
томатически корректируют состав смеси и 
опережение зажигания. Но речь, конечно 
же, не только о них. Создаются современ- 
ные конструкции, в которых смесь поджи- 
гается сразу в достаточно большой облас- 
ти. Наиболее простая из таких систем при- 
меняется на некоторых моторах фирмы 
"Ниссан” (в частности, на автомобилях 
“Ниссан-Прерия”). Здесь в каждом цилинд- 
ре работает по две свечи. Как показывает 
практика, эти двигатели, действительно, 
достаточно терпимы к качеству топлива. 

Другое решение - форкамерно-фа- 
кельное зажигание, скажем, в двигателе 
ГАЗ-3102. Богатая смесь поджигается све- 
чой в отдельной полости — форкамере и, 
расширяясь, выталкивается через неболь- 
шое отверстие в камеру сгорания. При 
этом образуется множество очагов вос- 
пламенения и смесь, даже довольно бед- 
ная, сгорает без проблем. Одна из трудно- 
стей метода - обеспечить хорошее напол- 
нение форкамеры. Например, в двигателях 
“Тойота” конструкторы для лучшей ее вен- 
тиляции применили специальный “клюв”. 



Рис. 6. Турбулизатор 
на входе в форкамеру 
(“Тойота”). 


Рис. 7. Свеча системы 
плазменного зажига- 
ния. 




пустить двигатель, работающий на сверх- 
бедной смеси с массовым соотношением 
топлива и воздуха 1:40. Однако известно, 
что смесь такого состава не горит. Проти- 
воречие? Ничуть. Дело в том, что средняя 
величина “40” скрывает секрет распреде- 
ления топлива по цилиндру. Впрыск начи- 
нается в конце такта сжатия, причем на- 
правлен в район свечи зажигания. Здесь 
находится смесь нормального состава, и 
она легко поджигается свечой. А вот ос- 
тальная часть камеры сгорания при не- 
большой нагрузке заполнена не топливной 
смесью, а воздухом, и никакого горения 
здесь не происходит (рис. 5, для наглядно- 
сти мы не учитываем турбулизацию сме- 
си). Согласитесь, довольно похоже на про- 
цесс в обычном дизеле. Соответственно, и 
экономичность на уровне лучших дизель- 
ных моторов. 

Система зажигания также играет не- 
малую роль для предупреждения детона- 
ции. Современные микропроцессорные си- 
стемы управления двигателем определяют 
детонацию с помощью установленных в 


буквально втягивающий в полость завих- 
ренную смесь (рис. 6). 

Наконец, нельзя не сказать о плаз- 
менном зажигании. Здесь дуговой разряд в 
специальной свече (рис. 7) продолжается 
дольше, чем в обычной системе, и имеет 
гораздо более высокую энергию. Воздух 
вблизи электродов при этом ионизируется 
и разогревается, по сути, до состояния 
плазмы, легко поджигая даже очень бед- 
ные топливные смеси до соотношения топ- 
ливо - воздух 1 ;27. В таком двигателе, так 
же как и в моторе с непосредственным 
впрыском, нет необходимости в дроссель- 
ной заслонке, а управляют им только из- 
менением количества топлива. Примене- 
ние системы плазменного зажигания сдер- 
живается, в частности, недостаточной на- 
дежностью и долговечностью свечей. 

Таким образом, борьба конструкторов 
с детонацией продолжается. Появляются 
все новые и новые технические решения, 
позволяющие использовать бедные смеси 
при высокой степени сжатия в цилиндрах. 
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Тюнинг 



с началом производства на Волжском автозаводе передне- 
приводных моделей старая добрая “классика” стала сдавать 
позиции. Вот и появившиеся в последние годы фирмы по до- 
работке серийных отечественных моделей в первую очередь 
занялись тюнингом “самар”, как автомобилей более совре- 
менных и престижных. Интерес к усовершенствованным “жи- 
гулям” невысок, но желающие все же находятся. В их числе - 
Госавтоинспекция, питающая симпатии к более архаичным, 
но ставшим уже привычными ВАЗам классической компонов- 
ки. Именно для ГАИ московская фирма “Лада-Инжиниринг“ 
разработала специальную версию автомобиля ВАЗ-2106. 




... и под капотом у нее 
все по-прежнему. Но 
именно этот мотор 
разгоняет машину до 
“сотни" за тринадцать 
секунд. 


Тюнинговый ВАЗ-2106 
по динамике не усту- 
пает “полицейскому” 
“Форду-Краун-Викто- 
рия”, а в городской 
тесноте будет явно 
проворней. 



Прежде, чем вдаваться в технические 
подробности, несколько слов о концепции, 
которой придерживались в “Инжиниринге". 
В двух словах ее можно определить так: 
максимум возможного при минимуме за- 
трат. Основной упор сделан на повышение 
ходовых качеств “шестерки”. Ведь богатая 
отделка и экстравагантный внешний вид 
“основному заказчику” ни к чему. 

Естественно, максимум внимания уде- 
лен двигателю. Рабочий объем мотора 
ВАЗ-21 213 увеличен до 1,8 литра (за счет 
увеличения хода поршня с 80 до 84 мм). 
Доработана головка, изменены фазы газо- 
распределения. Диаметр цилиндра 82 мм, 
поэтому поршень и с доработками остался 
стандартным, в отличие от мотора объе- 
мом 1900 “кубиков”, который устанавлива- 
ется на тюнинговую “Ниву” (ЗР, 1996, № 5). 
Кстати, “шестерка” по желанию заказчика 
может быть укомплектована и таким сило- 
вым агрегатом. Более того, заказать улуч- 
шенную “классику”, причем любую, не толь- 
ко ВАЗ-2106, может каждый желающий. Но 
вернемся к технической части. В трансмис- 
сии и ходовой части изменений немного. 
Сцепление "Сакс” отличается четкой рабо- 
той и, что немаловажно для автомобиля с 
форсированным двигателем, большим ре- 
сурсом. Коробка передач - только пятисту- 
пенчатая. Г лавная пара нехарактерна для 
ВАЗ-2106, с передаточным числом -4,1. Ну 
и, кроме того, на машине установлены га- 
зовые амортизаторы "Монро". 

Внешне - обычная "шестерка”, только 
в милицейской форме. Если отвлечься от 
специальной окраски и красно-синей “ми- 
галки” на крыше, отличительными чертами 
автомобиля можно назвать только белые 
пятиспицевые диски из легкого сплава, бе- 
лые же “маски" на фарах и бамперы от “пя- 
терки”. Но даже эти небольшие, на первый 
взгляд, штрихи заметно меняют облик ста- 
рого знакомого. 

Внутри - прежний аскетизм, машина- 
то рабочая. Только скользкий и тонкий 
пластмассовый руль заменен импортным, 
обшитым кожей. Для частного владельца 
можно поменять обивку, установить “музы- 
ку” и сигнализацию. 

Езда на “заряженной" классической 
машине преподносит немало новых ощу- 
щений. Прежде всего впечатляют скорост- 


ные и динамические показатели: макси- 
мальная скорость - 151 км/ч (с огромным 
маяком на крыше), разгон до 100 км/ч - 13 
секунд. С места машина буквально роет 
землю, но, что еще приятнее, резво разго- 
няется и с 80, и со 1 00 км/ч. Эластичность 
- еще одно благоприобретенное качество 
гаишной “шестерки”. Оборудованная газо- 
выми амортизаторами, машина лучше дер- 
жит дорогу, не “ерзает”, меньше кренится 
при прохождении поворотов. Вот мы и по- 
дошли к самому интересному. Автомобиль, 
который прекрасно ведет себя на прямом 
ровном шоссе, провоцирует водителя 
пройти на высокой скорости достаточно 
крутой вираж, но... Ходовая часть класси- 
ческих “Жигулей” сконструирована очень 
давно и на такие режимы движения явно 
не рассчитана. Конечно, шасси тоже мож- 
но подвергнуть серьезной доработке и 
улучшить таким образом ходовые качест- 


ва, но вспомним о концепции исполните- 
лей, продиктованной заказчиком: макси- 
мум возможного при минимуме затрат. 

Доработка ВАЗ-2106 обходится при- 
мерно в 4000 долларов. За эти деньги по- 
требитель получит внешне неброскую, но 
очень резвую машину, которая если и усту- 
пает более современной переднепривод- 
ной “Самаре”, то только на зимних или из- 
вилистых дорогах. Хотя здесь не послед- 
нюю роль играют правильный выбор шин и 
навыки водителя. 

Напоследок попробуем взглянуть на 
машину глазами того, кому она предназна- 
чалась. Свою оценку автомобилю дал ин- 
спектор ГАИ, впечатления которого за де- 
сять минут, проведенных за рулем, изме- 
нились от разочарованного: “опять “шес- 
терка" до восторженного: “На такой и ино- 
марку достать можно". 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
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Письма 



НЕ СОГЛАСЕН? 

СНИМАЙ НОМЕР! 

Проезжая мимо поста или инспек- 
тора ГАИ, почти всегда испытываешь 
сильнейший стресс, ибо не знаешь, как 
и за что к тебе “предъявят претензии”, 
“Конек” любого инспектора ГАИ - ру- 
левое управление и стояночный тормоз. 
Исправность рулевого управления опре- 
деляют на ощупь, приложив палец или 
жезл к торцу продольной рулевой тяги, 
в то время как водитель энергично кру- 
тит руль. Ощутив стуки в шарнирных 
соединениях, с удовлетворением и чув- 
ством исполненного долга делают вывод 
- неисправно! О таком понятии, как 
суммарный люфт рулевого управления, 
II слушать нс хотят! Не согласен - сни- 
май передний номер или ставь машину 
па штрафную стоянку. Определить же 
исправность стояночного тормоза фан- 
тазии много не нсідо. Запускай двига- 
тель, затяни стояночный тормоз, вклю- 
чай передачу и трогайся: заглох - “руч- 
ник” исправен, поехал - неисправен! 
Еще бывает, требуют остановить авто- 
мобиль стояночным тормозом на ходу. 
Поневоле приходишь к выводу, что лю- 
бой контроль со стороны 1'АИ имеет 
одну цель - вымогательство. 

Иркутская область Г. КЛОЧЛН 


♦ 

“Я НЕ ВЕРЮ ВСЯКИМ...” 

О то.м, что среди сотрудников ГАИ 
много нечестных людей, пишут посто- 
янно. Даже если ошибутся, нс хотят 
признать “поражение”. Фабрикуют про- 
токол, останавливают любого и требу- 
ют подписаться в качестве понятого. Те 
согласны, лишь бы отпустили. 
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У меня несколько раз были непри- 
ятности па территории, обслуживаемой 
4-й специализированной ротой І’АИ в 
Щелковском районе. 

Остановили однажды недалеко от 
Чкаловского и требуют штраф за пре- 
вышение скорости. На экране радара 
скорость 145 км/ч. Я возражаю. 'Іто тут 
было! Угрозы, понятые. Никто не хочет 
слушать, что “Пива” даже без прицепа 
не в состоянии развить такую скорость, 
а у меня прицеп. 

То заявляют, что проехал мимо зна- 
ка “Движение без остановки запреще- 
но” со скоростью 20 км/ч. Я же там ос- 
танавливался, что могли подтвердить 
мои пассажиры. Бесполезно. По этому 
случаю несколько раз обращался к май- 
ору милиции Зацерковному А. П., и 
только па четвертый раз он меня при- 
нял. Разбираться не захотел. Ответ 
один: “Я верю своим сотрудникам, я не 
верю всяким...”, “Моим сотрудникам ра- 
дары не нужны, они на глаз могут опре- 
делять скорость...”, “Мои сотрудники не 
ошибаются” и т. д. 

Люди в милицейской форме посто- 
янно ко.мпро.метируют себя. Хамство со 
стороны милиции и ГАИ стало нормой 
поведения. А пх руководство покрывает 
вымогательство и неприкрытый грабеж. 
Москва В. ФЕДОСОВ 


♦ 

ЗА ШЕСТЬ ЧАСОВ - 
К АВАРИИ 

Прочитав статью “Езжай, мать 
твою!..” (ЗР, 1995, ЛІ» 2 - ред.), решил 
рассказать о том, как обстоит дело с 
подготовкой водителей категории “В” у 
нас, в провинции. 

В конце июля прошлого года я по- 
ступил на водительские курсы в школу 
ОСТО (бывший ДОСААФ). Стоимость 
занятий тогда была 250 тысяч рублей за 
месяц обучения. Обучение включало в 
себя 12 теоретических занятий по три 
часа и четыре урока вождения по пол- 
тора (!) часа. Итого 6 (!) часов практи- 
ки за рулем! Вы пишите, что 28 часов 
вождения мало, а для нас и это - недося- 
гаемая роскошь. На первом же занятии 
мне пришлось ехать через весь город. 
Такая система “экспресс-обучения” 
поднимает волосы дыбом (хотя через 
некоторое время убивает страх перед 
автомобилем). 

Гсорстические занятия, за исклю- 


чением первого, где в общих чертах 
объяснялось устройство автомобиля, 
сводились к зубрежке экзаменационных 
билетов. 

Короче, “права” я получил, но воз- 
никает вопрос: если такова подготовка в 
школе оборонного общества, то какая 
же тогда в частных “конторах”? Стано- 
вится очевиден ответ на вопрос, почему 
у пас столь высокая аварийность. 
Таганрог С. ПЕТРОВ 

♦ 

ЭДАКАЯ “МЕЛОЧЬ”... 

С каждым днем все трудней ездить 
по нашим дорогам. Мало того что они 
разбиты, преобладают грубость, хамст- 
во по отношению друг к другу. Прояв- 
ляется это и в использовании освети- 
тельных приборов. ГАИ на это уже дав- 
но глаза закрыла, но мы, водители, раз- 
ве можем? Едет “шестерка”, горит 
“дальний”, останавливаемся. Спраши- 
ваю: почему? Ответ: забыл... А попро- 
буй спросить у водителя “крутой” ино- 
марки, в лучшем случае услышишь мат. 
Еще пример: едет кто-то сзади на “пя- 
терке” с “ближним”. Левая фара так за- 
драна вверх, что уже через минуту в 
глазах круги. Спрашиваю: почему? Сна- 
чало возмущается, преисполненный 
собственной правотой: “У меня вклю- 
чен “ближний”! А потом оправдывает- 
ся, что не знает, как отрегулировать. 
Впереди “семерка” с включенными про- 
тивотуманными фонарями, горят очень 
ярко, даже ярче стоп-сигналов, хотя ту- 
мана никакого нет. Па светофоре спра- 
шиваю “зачем?”, а он даже и не догады- 
вается, что они у него есть, и не знает 
как их выключить. И, что интересно, 
все эти машины проезжают мимо по- 
стов ГАИ, а стражам порядка наплевать 
- эдакая мелочь! Их интересуют ино- 
марки, по совсем по другому поводу. 

А что творится за городом на неос- 
вещеппой дороге? “Король” тот, у кого 
лампы в фарах мощные: ни за что не пе- 
реключится на “ближний”, хотя Прави- 
ла четко и недвусмысленно предписыва- 
ют это сделать. 

Без сомнения, огромное количест- 
во ДТП в ночное время прямо или кос- 
венно можно связать именно с этим на- 
рушением. 

Московская область ^ В. ГУРЫЛИН 
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КИЛОМЕТРОВ 


По условиям теста опра- 
шивались владельцы 12 авто- 
мобилей среднего класса вы- 
пуска 1993-1995 гг. Среди 
них шесть немецких машин: 



“Форд-Мондео” 



“АУДИ-А4” 


“Ауди-ѲО” И "Ауди-А4" (они бы- 
ли объединены в одну груп- 
пу), БМВ третьей серии, 
“Форд-Мондео”, “Мерседес- 
С”, “Опель-Вектра” и “Фольк- 
сваген-Пассат”; четыре япон- 
ских: “Хонда-Аккорд”, “Мазда- 
626”, “Ниссан-Примера” и 
“Тойота-Карина”, француз- 
ский “Ситроен-Ксантия” и 
шведский “Вольво-850”. 
13400 членов АДАК, ответив- 
ших на вопросы анкеты, про- 
ехали в общей сложности 425 
миллионов километров. В 
среднем по 30 тысяч кило- 
метров каждый. Заметим, что 
цель сбора читательской ин- 
формации - не только опре- 
делить достоинства и недос- 
татки различных моделей, но 
и побудить заводы оператив- 
но устранять выявленные де- 
фекты. Кстати, производите- 
ли с большим вниманием от- 
носятся к такого рода потре- 
бительским тестам, дабы со- 
хранить свою репутацию на 
рынке сбыта. 

Итак, ознакомимся с ре- 
зультатами анкетирования, 
которые сгруппированы в 
трех таблицах. 

Самым экономичным ав- 
томобилем (табл. 1) с бензи- 


новым двигателем оказался 
“Опель-Вектра” рабочим объ- 
емом 1,6 л. Он потребляет 
всего 7,4 литра на 100 кило- 
метров. Однако ему при- 
шлось поделить первое место 
с “Тойотой-Карина” (1,6), мо- 
тор которой расходует 7,5 ли- 
тра, но развивает на 24 кВт 
большую мощность. Аппетит 
остальных бензиновых двига- 
телей - от 8 до 9,9 литра. 
Лишь “Вольво-850” (2,5) и 


"Ауди” (2,6) потребляли более 
10 литров. Что касается ав- 
томобилей с дизельными дви- 
гателями, то тут наилучшие 
показатели у “Ауди” и “Фольк- 
свагена-Пассат-ТОІ” - около 
6 литров на 100 километров. 

Самым дешевым в экс- 
плуатации автомобилем (см. 
табл. 1) оказался “Фольксва- 
ген”, затем следуют “Ниссан” 
и “Тойота”, “Хонда” и “Мазда" 
находятся на уровне “Мерсе- 


Как узнать, какую машину лучше всего выбрать для по- 
купки, что больше вам подходит? Пожалуй, наиболее 
полную информацию можно получить, познакомившись с 
мнением многих водителей. Поэтому Общегерманский ав- 
томобильный клуб через свой журнал “АДАК-мотор- 
вельт” регулярно предлагает анкету с просьбой к читате- 
лям, владельцам тех или иных моделей, высказать мне- 
ние о своих машинах. Нечто вроде читательского теста. 
До недавнего времени тамошние муки при выборе маши- 
ны были нам просто неведомы. Но сегодня процесс, как 
говорится, пошел - все больше иномарок на российских 
дорогах. И мы надеемся, что тест членов АДАК предста- 
вит интерес не только для владельцев аналогичных ма- 
шин у нас в стране, но и для потенциальных покупателей 
зарубежных авто. 


Таблица 1 

РАСХОДЫ НА ЭКСПЛУАТАЦИЮ АВТОМОБИЛЯ 


Марка и модель 

Объем 

двигат., л 

Мощность, 

кВт 

Пробег 
за год, км 

Расход 

топлива, 

л/100 км 

Расходы 

на топливо на ТО 

ДМ/10000 км 

•■АУДИ-А4" 

1.6 

74 

10080 

8.6 Б 

1359 


“АУДИ-А4” 

1.8 

92 

10670 

9.2 Б 

1454 


“Ауди-80/А4" 

2.0 

66 

17860 

9.6 Б 

1469 

201 

‘‘Ауди-80/А4” 

2.0 

85 

20260 

9.4 Б 

1485 

220 

“Ауди-80/А4" 

2.6 

110 

17710 

10.5 Б 

1659 

268 

“Ауди-80/А4ТОГ 

1.9 

66 

27090 

6.2 Д 

713 

225 

БМВ-31 6і 

1.6 

73 

22190 

8,9 Б 

1362 

275 

БМВ-31 6і 

1.6 

75 

18740 

8.5 Б 

1343 

205 

БМВ-318І 

1.8 

83 

20350 

9.1 Б 

1392 

291 

БМВ-31 8і 

1.8 

85 

20710 

8.9 Б 

1406 

218 

БМВ-320І 

2,0 

110 

19150 

9,9 Б 

1564 

322 

■Ситроен-Ксантия" 

1.8 

74 

18840 

9,0 Б 

1422 

228 

“Ситроен-Ксантия" 

2.0 

89 

19120 

9.5 Б 

1501 

224 

“Ситроен-Ксантия ТО" 

1.9 

66 

25329 

7.2 Д 

828 

228 

■форд-Мондео* 

1.6 

65/66 

17700 

9.0 Б 

1422 

190 

“Форд-Мондео" 

1.8 

82/85 

18220 

9.4 Б 

1485 

210 

“Форд-Мондео" 

2,0 

97/100 

20005 

9.7 Б 

1533 

206 

“Форд-Мондео 0" 

1.8 

65 

28320 

7.3 Д 

840 

304 

“Хонда-Аккорд" 

2.0 

85 

20150 

8.9.Б 

1406 

239 

“Хонда-Аккорд" 

2.0 

96 

19650 

9.6 Б 

1517 

251 

‘‘Мазда-626" 

1.9 

77 

20195 

8.2 Б 

1255 

233 

"Мазда-626" 

2.0 

85 

19030 

8,8 Б 

1346 

273 

"Мерседес-СІбО" 

1.8 

90 

17320 

9.3 Б 

1469 

239 

“Мерседес-С220'’ 

2.2 

110 

20640 

9.8 Б 

1543 

266 

“Мерседес-С2200" 

2.2 

70 

24500 

7,3 Д 

840 

238 

"Ниссан-Примера" 

1.6 

66 

17610 

8,0 Б 

1264 

201 

"Ниссан-Примера" 

2,0 

85 

19840 

9.2 Б 

1454 

199 

"Опель-Вектра" 

1.6 

52/55 

17870 

7.4Б 

1169 

200 

"Опель-Вектра" 

1.8 

66 

18355 

8.4 Б 

1327 

240 

"Опель-Вектра” 

2.0 

85 

19230 

8.7 Б 

1375 

216 

“Тойота-Карина" 

1.6 

79 

19070 

7.5 Б 

1185 

192 

“Тойота-Карина” 

2,0 

98 

19480 

8,8 Б 

1390 

211 

"Вольво- 850" 

2.5 

103 

24080 

10,1 Б 

1596 

249 

■■Вольво-850" 

2.5 

125 

26790 

10,2 Б 

1612 

288 

“Фольксваген-Пассат” 

1.8 

66 

21740 

8.8 Б 

1390 

181 

"Фольксваген-Пассат” 

2.0 

85 

21180 

9.0 Б 

1422 

205 

“Фольксваген- Пассат-ТОІ" 

1,9 

66 

31310 

5.9 Д 

679 

184 


Примечание. Типы топлива: Б - бензин: Д - дизепьное топливо То же в табл. 2. 
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деса”, а самыми дорогими в 
обслуживании и ремонте по- 
казали себя БМВ и “Вольво". 

Владельцы “Форда" и 
“Фольксвагена" насчитали 17 
случаев остановок из-за мел- 
ких неисправностей, у “Тойо- 
ты” и “Мазды" - 4. Наиболее 
распространенная поломка - 
выход из строя аккумулятор- 
ной батареи. Не исключено, 
что это вина водителей. Вто- 
рой по частоте дефект - от- 
каз наскоро установленного 
(чаще всего на заводе-изго- 
товителе) электронного про- 
тивоугонного устройства. 

Некоторые неисправно- 
сти можно устранить само- 
стоятельно, с другими прихо- 
дится ехать в ремонтную ма- 
стерскую. Хозяевам “Форда” 
или "Фольксвагена” потребо- 
валось это делать в три раза 
чаще, чем владельцам япон- 
ских “Хонды”, “Тойоты” или 
“Мазды”. 

Если суммировать коли- 
чество неисправностей у пос- 
ледних трех машин, то их ока- 
жется в три раза меньше, чем 
у “Форда-Мондео” (табл. 2). 

При оценке результатов 
опроса (см. табл. 2) инжене- 
ры АДАК установили, что оп- 


ределенные дефекты встре- 
чаются во всех машинах. 
Здесь можно выделить четы- 
ре наиболее распространен- 
ные группы: двигатели, две- 
ри, сиденья и тормоза. Общей 
“болезнью” “Ауди", БМВ, 
“Мерседеса” и “Фольксваге- 
на" оказались негерметичные 
прокладки. Протечки масла 
обнаруживаются везде: на 
картере, масляном насосе, 
головке цилиндров, клапан- 
ной крышке и уплотнениях 
коленчатого вала. 

Пять с половиной про- 
центов владельцев имели 
претензии к работе двигате- 
ля. Большинство из них недо- 
вольны “Фордом-Мондео” и 
“Ауди-80Т01”. Их моторы от- 
казывали чаще всего вслед- 
ствие неисправностей в сис- 
теме впрыска топлива. Четы- 
ре с половиной процента оп- 
рошенных заявили, что двери 
их машин плохо закрывают- 
ся, отслаиваются уплотне- 
ния, а замки заедают. Четы- 
ре процента водителей жалу- 
ются на сиденья: скрипят и 
шатаются. Кстати, фирма 
БМВ в связи с этим пробова- 
ла отшутиться тем, что, дес- 
кать, пассажиры слишком 


чувствительны. Тем не менее 
в последних моделях она 
уменьшила люфт в системе 
регулировки положения 
спинки сиденья. А “Хонда” 
вообще была вынуждена пол- 
ностью изменить конструк- 
цию механизма, допускавше- 
го произвольное изменение 
положения спинки кресла. 
Подобных проблем не возни- 
кало только у “Мазды", “Сит- 
роена" и “Тойоты". 

Тормоза “Мазды”, “Мер- 
седеса”, “Тойоты” и “Вольво” 
претензий не вызвали. Что 
касается автомобилей других 
фирм, то 3,7 процента опро- 
шенных отметили такие де- 
фекты, как визг и коробление 
дисков. Чаще всего замеча- 
ния по тормозам возникают у 
владельцев “Ауди-80" и “Опе- 
ля-Вектра”. 

У “Ауди”, БМВ, “Ситрое- 
на”, “Мерседеса", "Опеля” и 
“Фольксвагена” отмечались 
неисправности аудиосистем. 
А "Ауди”, БМВ, “Мерседес” и 
“Фольксваген”, равно как и 
“Хонда”, “Мазда” и “Тойота”, 
вызывали нарекания стуча- 
щими и заедающими сдвиж- 
ными люками в крыше. 

Многие водители гордят- 


ся тем, что их автомобили 
оборудованы центральной 
блокировкой дверных замков 
и электрическими стекло- 
подъемниками. Однако опрос 
показал, что эти довольно до- 
рогие механизмы часто рабо- 
тают неудовлетворительно. 

А теперь о конкретных де- 
фектах, выявленных участни- 
ками опроса на каждой из две- 
надцати моделей, и о том, что 
сделано для их устранения. 

“Ауди-80/А4”. В начале 
1993 года фирма-поставщик 
отправила на “Ауди” большую 
партию дефектных сцепле- 
ний. Автомобили 1993-1994 
гг. выпуска вызывали нарека- 
ния из-за дребезжащей вы- 
хлопной трубы. У некоторых 
машин оказались неисправ- 
ными системы вентиляции и 
кондиционирования воздуха. 
Нередко стеклоочистители 
били по раме ветрового стек- 
ла, рулевое управление скри- 
пело, а контрольная лампоч- 
ка надувной подушки безо- 
пасности не выключалась. 

БМВ третьей серии. 
В ряде случаев трудно вклю- 
чается сцепление. В настоя- 
щее время завод начал уста- 
новку новых накладок. 


ВЫЯВЛЕННЫЕ НЕДОСТАТКИ 


Таблица 2 


(в процентах от количества протестированных автомобилей) 


Агрегаты и узлы 

Марка и модель 

Двигатель 

Система впрыска 

Система выпуска 

Система охлаждения 

Электросистемы двигателя 

Свет, сигналы, стеклоочис- 
титель и омыватель 

Системы отопления 

1 

и кондиционирования 

Приборы, радиоприемник 

Рулевое управление 

Трансмиссия 

Подвеска 

Тормозная система 

Кузов, двери, окна, люк 

Отделка салона, сиденья 

Ремни и подушки безопас- 

ности, подголовники 

“Ауди-80" Б 

7.6 

7.5 

6.2 

2.7 

5.7 

13,5 

7.1 

10 

4.2 

9,5 

5.1 

11,6 

19,9 

6.9 

4.4 

“Ауди-80" Д 

10,6 

10.8 

2.5 

4.9 

7.2 

13,5 

7.1 

10 

4.2 

9.5 

5.1 

11,6 

19,9 

6.9 

4.4 

БМВ 3-й серии Б 

5.6 

7.4 

1.5 

3.2 

6.7 

9.6 

8.9 

11,3 

3,1 

9.3 

5.2 

5.8 

25.1 

12.8 

2.2 

БМВ 3-й серии Д 

8.9 

9.6 

1.3 

1.3 

8.9 

9.6 

8.9 

11,3 

3.1 

9,3 

5,2 

5.8 

25,1 

12,8 

2.2 

'Ситроен-Ксантия" Б 

5 

10,5 

0.2 

4 

4.8 

6.4 

7 

9.6 

3.6 

4.4 

11,8 

7,8 

14,9 

3.4 

2.4 

‘Ситроен-Ксантия" Д 

6.2 

6.2 

0 

4.9 

9.9 

6,4 

7 

9.6 

3.6 

4.4 

11,8 

7.8 

14,9 

3.4 

2.4 

-Форд-Мондео*’ Б 

17,3 

6.5 

3.1 

2.9 

6 

18,5 

12.6 

17,9 

3.9 

9 

5.9 

5.8 

21,2 

9,6 

3 

“Форд-Мондео" Д 

10,3 

20.7 

2 

6.9 

10,3 

18,5 

12.6 

17,9 

3.9 

9 

5.9 

5.8 

21,2 

9.6 

3 

“Хонда-Аккорд” Б 

2.6 

1.6 

1.2 

0.6 

4.6 

5.3 

4,6 

4,4 

3.4 

3 

2.6 

5 

16,2 

6.7 

1.8 

“Мазда-бге^Б 

2.3 

1 

0.9 

0.7 

3.8 

3.7 

2.4 

3,5 

1.7 

5.9 

4,4 

2.9 

19,5 

2.5 

1.4 

“Мазда-626" Д 

11.5 

1.9 

0 

0 

5.8 

3.7 

2.4 

3,5 

1.7 

5.9 

4.4 

2.9 

19,5 

2.5 

1.4 

“Мерседес-С" Б 

4.8 

6,6 

1.4 

2,2 

5.4 

6.4 

6,7 

13.9 

3 

4.9 

3.6 

2.4 

16,4 

9,6 

2,4 

“Мерседес-С" Д 

5,6 

10,4 

1.9 

3.7 

4.3 

6.4 

6.7 

13,9 

3 

4.9 

3.6 

2.4 

16,4 

9.6 

2.4 

“Ниссан-Примера" Б 

4.3 

6.9 

1.6 

1 

6,7 

9 

4.9 

4.9 

2.6 

5.6 

9,8 

8.1 

18,7 

6.6 

2 

“Ниссан-Примера" Д 

5.1 

2.6 

2.6 

5.1 

5.1 

9 

4.9 

4.9 

2.6 

5.6 

9,8 

8.1 

18,7 

6,6 

2 

“Опель-Вектра” Б 

11.7 

7.3 

6.1 

4.9 

8.1 

11.1 

9.2 

13,1 

2.3 

9.4 

3 

9.6 

24.1 

10,1 

10,7 

“Опель-Вектра” Д 

10,4 

5.2 

13,5 

5.2 

11.5 

11.1 

9.2 

13,1 

2.3 

9.4 

3 

9.6 

24,1 

10,1 

10,7 

“Тойота-Карина" 

1.2 

11,2 

0.8 

0.3 

2.6 

3.4 

4.6 

4 

2 

3.2 

3.2 

0.9 

14.1 

3.1 

0.8 

“Вольво-850" 

4.9 

20.5 

1.5 

1.1 

4.7 

10.6 

7.2 

4.9 

4.7 

7 

6.3 

3.4 

20,8 

9.4 

2.6 

“Фольксваген-Пассат" Б 

8.4 

7.5 

4.7 

3.4 

8.2 

■ц.б 

9.8 

17,5 

4.2 

9.9 

6.4 

7 

32.6 

10,9 

3.4 

“Фольксваген-Пассат" Д 

11 

13.1 

8 

4.4 

8.7 

11.6 

9,8 

17,5 

4.2 

9.9 

6.4 

7 

32,6 

10,9 

3,4 
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“Ситроен-Ксантия”. От- 

мечены случаи затрудни- 
тельного переключения пе- 
редач — неправильно устано- 
влено сцепление. Устранить 
этот дефект можно было 
только в мастерской. То же 
самое относится и к шуму, 
издаваемому шаровой опо- 
рой передней подвески. С се- 
редины 1995-го завод вынуж- 
ден заменить поперечные тя- 
ги. Часто ломаются "гидрав- 
лика”, аудиосистема, наруша- 
ется вентиляция салона. 

“Форд-Мондео”. Неред- 
ко отказывает включатель 
наружного освещения - ре- 
зультат того, что корпус его 
при нагреве сильно размягча- 
ется и контакты размыкают- 
ся. В августе 1994 года 
“Форд" отзывал серию авто- 
мобилей для замены неис- 
правных включателей. У 
фирмы вообще проблемы с 
пластмассовыми деталями, 
поэтому, в частности, часто 
ломается рычаг регулировки 
системы вентиляции. Многих 
владельцев этих машин нер- 
вирует дрожание стрелки 
спидометра. Оказывается, 
тросик сильно трется об оп- 
летку - он проложен неудач- 



ность гидравлики сцепления. 
Включение заднего хода бы- 
вает затруднено вследствие 
заедания механизма пере- 
ключения передач. В дизель- 
ном двигателе приводной ре- 
мень нагнетателя “Компрекс” 
быстро изнашивается. 

Мерседес-С”. Стекло- 
очиститель плохо очищает 
стекло. В связи с этим с сере- 
дины 1995 года фирма уста- 
навливает щетки из двухком- 
понентной резины. Однако 
ничего не было сделано для 
более удобного переключе- 
ния передач (из инструкции к 
автомобилю: “Переключение 
изначально установлено же- 
стко, поэтому необходимо пе- 
реключать точно"). 

“Ниссан-Примера”. 
В этой машине также тяжело 
переключать передачи. Одна- 
ко японцы отреагировали на 
это быстро: в двухлитровом 
автомобиле к концу 1993 года 
заменили шестерню для зад- 
него хода. Одновременно в 
машине были применены но- 
вые направляющие для стекол 
(ранее они “заедали”) и новый 
термостат для более эффек- 
тивного отопления салона. С 
начала 1 995 года в стабилиза- 


ОЦЕНКА ПРОТЕСТИРОВАННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 


Таблица 3 


Показатель 

Марка и модель N. 

сл Безопасность 

Недостатки 

Частота ремонта 

! Оценка работы 
автомастерской 

Стоимость ремонта 

Обеспеченность 

запчастями 

Расход топлива 

“Тойота-Карина" 

5 

5 

5 

5 

5 

4 

Ниссан-Примера" 

4 

4 

4 

4 

4 

5 

4 

‘■Мазда-626" 

4 

5 

4 

3 

4 

4 

3 

“Хонда-Аккорд” 

4 

4 

4 

5 

3 

4 

3 

‘Ситроен-Ксантия” 

2 

^ 4 

4 

4 

5 

Г 3 

4 

"Мерседес-С" 

2 

3 

4 

4 

4 

4 

4 

“Вольво-ббО” 

3 

4 

3 

4 

2 

3 

3 

ьмв 3-й серии 

3 

4 

3 

3 

2 

3 

3 

•‘Ауди 80/А4" 

2 

3 

3 

3 

4 

3 

4 

“Фольксваген-Пассат’ 

2 

3 

2 

3 

4 

2 

4 

Опель-Вектра" 

2 

3 

1 

4 

4 

3 

4 

Форд- Мон део" 

1 

2 

1 

4 

4 

1 

4 


НО. в 1995 году начата уста- 
новка нового электронного 
спидометра. 

“Хонда-Аккорд”. Здесь 
отмечается лишь один недос- 
таток - шум от сервопривода 
рулевого управления. 

“Мазда-626”. Неплот- 


торе поперечной устойчиво- 
сти устанавливают новые 
шарниры, в результате непри- 
ятные звуки устранены. 

“Опель-Вектра”. Вых- 
лопная труба сравнительно 
быстро прогорает. Летом 
1994 года фирма начала ус- 


танавливать глушитель из 
нержавеющей стали, новые 
уплотнения, винты и гайки. 
Теперь намерены еще раз за- 
няться сцеплением (тяжело 
включается) и неисправно- 
стями аудиосистемы. 

Тойота-Карина”. “Лам- 
бда-зонд танцевал ламбаду” 
— нагревательный элемент 
оказался дефектным, и фир- 
ма комплектует теперь новые 
модели усовершенствованны- 
ми катализаторами. Отмеча- 
лись еще случаи смещения 
уплотнения стекол. 

‘Вольво-850”. В 2,5-лит- 
ровом двигателе не удава- 
лось отрегулировать обороты 
холостого хода. С 1995 года 
дефект устранен. В том же 
году мастерские получили 
специальньій инструмент для 
регулировки сцепления. В 
1994 году в двери был встро- 
ен новый замок. 

“Фольксваген-Пассат”. 

В этой машине потребова- 
лось заменить замок багаж- 
ника. Кроме того, в 1995 го- 
ду была заменена выхлопная 
труба, склонная к дребезжа- 
нию и недостаточно прочная. 

С конца 1994 года автомоби- 
ли комплектуют аудиосисте- 
мами лучшего качества. По- 
вод быть недовольным оста- 
ется лишь в отношении при- 
боров, стеклоочистителя и 
кондиционера. 

Оценка протестирован- 
ных автомобилей представ- 
лена в табл. 3. 

То, что анкету заполняли 
не просто “жалобщики", пока- 
зывают ответы на вопрос: ку- 
пили бы вы эту модель легко- 
вого автомобиля еще раз? От 
87 до 96% ответили: да. Это 
в первую очередь относится 
к владельцам “Мазды”, “Тойо- 
ты" и “Вольво”. Несколько бо- 
лее сдержанными были хозя- 
ева “Ауди”, “Форда" и “Опеля”. 

Между тем, подводя ито- 
ги теста, АДАК делает любо- 
пытный вывод: германская 
автоиндустрия находится в 
бедственном (!) состоянии — 
на пяти последних местах 
оказались немецкие автомо- 
били. И далее: при использо- 
вании современных методов 
управления фирмы могли бы 
производить лучшие и более 
дешевые автомобили. 


Хонда-Аккорд’ 



‘Опель-Вектра” 



‘Ниссан-Примера’ 



‘‘Ситроен-Ксантия’ 



‘Мерседес-С’ 



‘‘Вольво-850 истейт” 



БМВ 3-й серии 



‘‘Фольксваген-Пассат’ 
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Говорят, нынче деловому человеку 
без телефона ну просто никуда. Дей- 
ствительно, многие не расстаются с 
ним ни на минуту. Но обычный аппа- 
рат будет носить с собой разве что су- 
масшедший. Наш разговор - о сото- 
вом радиотелефоне, который позво- 
ляет говорить из дома, с улицы и, ко- 
нечно, из автомобиля. 

Почему “сотовый”? Похоже, это рос- 
сийский термин, за границей подобные ра- 
диотелефоны называют мобильными, не 
делая различия сотовый он или иной. 

Радиосвязь можно устроить так: 
вдоль улицы, по которой ходят или едут в 
автомобилях владельцы телефонов, раз- 
весить приемники-передатчики, соединив 
их с компьютером и городской телефонной 
сетью. Если, перемещаясь, абонент вый- 
дет из зоны приема, компьютер передает 
связь следующему по ходу движения пере- 
датчику. Есть другой вариант: один прием- 
ник-передатчик размещают высоко над зе- 
млей и он обслуживает весь город. Так в 
Москве работали радиотелефоны “Алтай", 
которыми пользовались в основном спец- 
службы. Ретранслятор находился на Ос- 
танкинской телебашне. 



Автомобиль и связь 








Сотовая связь - нечто среднее между 
двумя описанными выше: в городах и сель- 
ской местности на возвышениях устанав- 
ливают антенны. Если они помещены на 
равных расстояниях одна от другой, зона 
действия каждой будет похожа на пчели- 
ную соту (см. рис.). Отсюда и название. На 
самом деле антенны располагают в зави- 
симости от рельефа местности, характера . 
застройки городов, технических возможно- 
стей и... там, где много абонентов. К тому 
же приемно-передающие станции могут 
быть разной мощности. Короче говоря, со- 
товая радиотелефонная сеть на пчелиные 
соты совершенно не похожа. 

Есть разные системы, или, точнее, 
стандарты сотовой связи, и как бы ни был 
скучен рассказ о них, обойтись без этого 
не удастся. 6 России разрешены три стан- 
дарта, причем в Москве представлены все, 
а в регионах -- какой-то один или же вооб- 
ще никакого. Но огорчаться не стоит. Про- 
гресс в области связи идет семимильными 
шагами, и, возможно, уже через пару ме- 
сяцев вам будут предлагать стать абонен- 
том такой связи. Только подумайте, так ли 
уж необходим вам телефон по цене подер- 
жанного автомобиля? Впрочем, цены мы 
еще обсудим. 

Первой в России начала действовать 
компания "Московская сотовая связь". 
Она работает на частоте 450 МГ ц. Стан- 
дарт ММТ, сигнал аналоговый. Некото- 


рые специалисты полагают, что этот 
стандарт устарел. 

Второй на рынок сотовой связи вышла 
компания “Вымпелком”, сеть которой назы- 
вается “Би Лайн”. Телефоны работают в 
двух стандартах - аналоговом АМР8 и его 
цифровой модификации ОАМР8. Частота - 
800 МГц. Насколько нам известно, теперь 
сеть перешла на работу в цифровом стан- 
дарте. Стандарт АМР8 распространен пре- 
имущественно в Северной Америке, на 
других континентах в меньшей степени. И 
наконец, компания “Мобильные телесисте- 
мы" - она позже других начала работу и 
представляет стандарт 08М-900 (Джи Эс 
Эм-900), цифровой. Частота, как следует 
из названия, 900 МГ ц. Он пришел из Евро- 
пы, где признан общеевропейским. 

Какой же из стандартов лучший? Счи- 
тается, что тот, который располагает бо- 
лее высокой частотой. Высокочастотные 
волны легче преодолевают препятствия, 
проникают в помещения. Однако больше 
вероятности помех от наложения сигналов 
из-за отражения волн от препятствий. Для 
сотовой связи России самая высокая час- 
тота 900 МГц - стандарт 08М. 

Цифровые способы передачи лучше, 
чем аналоговые. Они позволяют получить 
высокое качество связи. Разговор в теле- 
фонном аппарате превращается в цифро- 
вой код, который -И передается по радио. 
При расшифровке умная техника отбрасы- 


вает помехи эфира. Еще преимущество 
цифрового стандарта - легко подключать к 
системе факсы, компьютеры, причем каче- 
ство передачи информации будет высоким. 

В рекламных сообщениях часто мож- 
но услышать, что цифровая передача сиг- 
нала обеспечивает секретность перегово- 
ров. Увы, это не совсем так. Подслушать 
разговор по радио легко, но если переда- 
ется цифровой ряд, его придется расшиф- 
ровывать. В домашних условиях это сде- 
лать не удастся, но спецслужбы, навер- 
ное, легко справятся с такой задачей. 
Впрочем, вряд ли они будут этим зани- 
маться - им дано право с санкции проку- 
рора прослушивать разговоры непосред- 
ственно на станциях связи. 

Абоненты сотовой сети редко ведут 
разговор только через станции связи, час- 
то они используют и городской телефон. 
Злоумышленникам проще подслушать раз- 
говор, подключившись к обычной телефон- 
ной сети - с этим справится и школьник. 

Но вернемся к стандартам. Ознако- 
мившись с приведенной в начале статьи 
информацией, читатели, возможно, решат, 
что лучше всего приобретать телефон 
стандарта 68М, наиболее совершенного. 
Между тем, не все так просто. “Москов- 
ская сотовая связь" и “Вымпелком" (сеть 
“Би Лайн") работают давно и хорошо. У них 
разветвленная сеть станций, в том числе в 
ближайшем Подмосковье. Телефоны рабо- 
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“Сотовый” теле- 
фонный аппарат с 
откидной крыш- 
кой. 


Границы действия 
станций радиосвя- 
зи, расположен- 
ных на одинако- 
вом расстоянии 
одна от другой, на- 
поминают пчели- 
ные соты: 1 - ан- 
тенны станций; 2 - 
границы. 




тают надежно, “мертвых зон" в Москве 
почти нет. По-видимому, сеть "Би Лайн" 
сейчас перегнала “Московскую сотовую" 
по зоне обслуживания и числу абонентов. 
А вот “Мобильные телесистемы" (08М) по- 
ка сильно отстают. Не в том ли дело, что 
владелец "Би Лайна” - частная компания, 
а конкуренты — совместные предприятия, в 
которые входят менее динамичные госу- 
дарственные партнеры? 

Есть фактор, который также стоит 
учесть при покупке, - с какими городами и 
странами возможен роуминг (использова- 
ние своего телефона в другой местности). 
Обычно эта услуга предоставляется за до- 
полнительную плату. Сейчас понемногу 
распространяется и автоматический ро- 
уминг - когда в другом городе не требует- 
ся появляться в конторе сотовой сети, а 
можно просто набрать определенный код 
на своем аппарате. Впрочем, не все вла- 
дельцы телефона собираются ехать с ним 
в Америку или, скажем, в Урюпинск. 

Есть еще один важный, едва ли не оп- 
ределяющий фактор. Цены. Конкретные 
цифры приводить, наверное, нецелесооб- 
разно; пока журнал придет к читателям, 
они могут измениться, причем, что редко 
бывает в наше время, - понизиться. Одна 
из причин — сильная конкурентная борьба 
на рынке связи. Назовем лишь приблизи- 
тельные значения. Телефонный аппарат 
стоит от 700 долларов США до 2500, под- 
ключение к сети - от 400 до 1500, залог - 
1000. Если абонент вдруг не станет опла- 
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чивать свои счета - вычтут из залога, та- 
кая форма работы с клиентами, по-види- 
мому, существует только в СНГ. Еще есть 
плата за аренду - полсотни каждый месяц. 
А теперь прибавьте НДС, но и это не все. 

Самое, пожалуй, неприятное - поми- 
нутная оплата, причем независимо от того, 
кто кому звонил: раз говорил - плати 0,25 
~ 0,7 доллара за минуту. За межгород - 
еще дороже. Разговор с другой стороной 
земного шара -- около 4 долларов за мину- 
ту. Несколько секунд разговора округляют 
в большую сторону до целой минуты (в се- 
ти “Би Лайн" до 30 секунд - абоненты мо- 
гут чуть сэкономить). Тариф обычно зави- 
сит от времени суток, дня недели, он раз- 
личный у разных компаний. В "Мобильных 
телесистемах” (68М) можно заплатить, ес- 
ли цена не изменилась. 300 долларов в ме- 
сяц и говори хоть 24 часа в сутки, но толь- 
ко не с другими городами. 

Если не покупать телефон в ближай- 
шем супермаркете, а обзвонить десяток- 
другой дилеров, можно сэкономить. Неко- 
торые из них продают телефоны в рас- 
срочку или без залога на определенных 
условиях, у других - дешевые телефонные 
аппараты. Телефон можно привезти и из- 
за рубежа, главное — не ошибиться, какой 
именно. Например, в стандарте 08М рабо- 
тает немецкая сеть “0-1”, но за подключе- 
ние “чужого" телефона в Москве возьмут 
лишних 400 долларов. В общем, сотню- 
другую, возможно, удастся сэкономить - 
нужно тщательно считать в каждом кон- 
кретном случае. 

Кстати, о телефонных аппаратах. Сов- 
ременные модели снабжены дополнитель- 
ными функциями: память, повтор номеров 
и т. п., могут сутками оставаться включен- 
ными без подзарядки аккумуляторов. Как 
правило, предлагают на выбор телефоны с 
обычными и мощными аккумуляторами, но 
автомобилисты предпочитают шнур-адап- 
тер для подключения к бортовой сети (в 
гнездо прикуривателя). Сейчас в продаже 
появились телефоны не только черного 
цвета, но и светлые с рисунком, который 
гармонирует с современной обивкой сало- 
нов автомобилей. 

За рубежом уже не модны столь лю- 
бимые в России телефоны-”раскладушки" 
(с откидной крышкой). Там для абонента 
главное - удобство, а не эффектный щел- 
чок крышкой, поэтому аппараты предпочи- 
тают маленькие, короткие. Микрофон при 
разговоре часто находится где-то на уров- 
не щеки, однако слышимость на том кон- 
це, чуть было не написал "провода", все 
равно хорошая. 

Автомобилисты теперь могут устано- 
вить систему громкой связи — микрофон и 
динамик в салон. Удобно управлять маши- 
ной - рука не занята телефоном. В авто- 
мобиле можно смонтировать более мощ- 
ный стационарный телефон - с усилите- 
лем. антенной на крыше. Это для тех, кто 
выезжает из зоны уверенного приема. Од- 
нако заметим, что носимые телефонные 


аппараты хорошо работают в салоне ма- 
шины, если она не едет по туннелю. Сото- 
вая связь, безусловно, одна из самых 
удобных для автомобилистов. Но не толь- 
ко для них. Существуют антенны для заго- 
родных домов, а также наушники и микро- 
фоны, с помощью которых можно разгова- 
ривать, не беря в руки аппарат - хорошо 
для охранных служб. 

Фирмы-операторы сотовой связи мо- 
гут организовать конференцию - разговор 
по телефону сразу нескольких (больше 
двух) абонентов, записать ваши голосо- 
вые сообщения и передать их в назначен- 
ное время, переадресовать сообщения 
для вас на другие номера и т. п. Все это за 
отдельную плату. 

Раз уж упомянули об усилителях и ан- 
теннах, стоит сказать и о вреде высокоча- 
стотных электромагнитных излучений. За 
границей есть даже общественные движе- 
ния, требующие запретить мобильные те- 
лефоны. Мощность носимого аппарата 
обычно мала (около 0,7 - 1 .5 Вт), потому, 
наверное, особого вреда не будет. Если 
пользуетесь стационарной аппаратурой, 
усилителями, лучше все же установить из- 
лучатель за металлическую преграду (на 
крышу автомобиля, дома, а не на подокон- 
ник жилой комнаты). Медики, наверно, 
должны сказать свое слово, чтобы потре- 
бители точно знали, какая аппаратура 
опасна для здоровья, а какая - нет. 

Есть и другие "детские болезни”. Две, 
кажется, уже вылечили. Раньше для набо- 
ра городского номера в некоторых сетях 
требовалось сначала набрать код - теперь 
это отменили. Все сотовые телефоны ста- 
ли “равноправны" с городскими. 

Другая “болезнь” - “двойники”. “Двой- 
ник" - это тот, кто нелегально пользуется 
вашим радиоканалом. Счет за его разгово- 
ры приходится оплачивать вам. В настоя- 
щее время введены специальные коды, 
компьютерная диагностика сетей, и “двой- 
ники” перестали быть массовым явлением. 
Однако вряд ли они сейчас сидят сложа ру- 
ки и не вынашивают новых планов взлома. 

Проблемы еще остались. Например, 
приезжает иностранец со своим мобиль- 
ным телефоном - воспользовался роумин- 
гом. А разрешения на аппарат, которое в 
России должно быть у каждого владельца 
сотового телефона, у него нет. Милиция, 
которая теперь борется - и правильно де- 
лает! - с радиопиратами, имеет полное 
право устроить наивному иностранцу не- 
приятности, в том числе конфисковать те- 
лефон. Говорят, таких “нарушителей” 
обычно прощают, но все же... 

В заключение автор искренне желает, 
чтобы его статья... скорее устарела. Что- 
бы сети сотовой связи стали шире, цены 
ниже и, как за границей, доступны почти 
всем желающим. Чтобы, пересекая суве- 
ренные, однако дружеские республики, 
можно было в любую минуту поговорить из 
автомобиля с родным домом. 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 









Любой учебник для водителя начинает- 
ся с описания правильной посадки за 
рулем. Так и мы с вами уделим этому 
положенное внимание, ведь от того, как 
вы устроитесь на водительском месте, 
зависит очень многое. 

Если вспомнить автогонки, которые 
видели по телевизору или в кино, то вы, ко- 
нечно же, запомнили посадку автогонщика: 
ноги и руки практически выпрямлены, и это 
дает возможность очень быстро манипули- 
ровать педалями и точно управлять рулем. 
Что же подразумевается под определени- 
ем “правильная посадка за рулем”? 

Проконтролировать себя очень про- 
сто. Положите вытянутую руку на верх- 
нюю часть руля, лопатки при этом прижа- 
ты к спинке сиденья. Теперь возьмитесь за 
руль двумя руками в положении “без пят- 
надцати три", ориентируясь по воображае- 
мому циферблату со стрелками. Руки бу- 
дут очень незначительно согнуты в локтях. 
Держите руль довольно крепко, используя 
его как дополнительную точку опоры. Не 
верьте тому, кто скажет, что вытянутые 
руки быстрее устанут, это неправда, ведь 


раются на руль, 
“висят на нем". 
Хочу сразу же 
предупредить, 
что это единст- 
венно правильный вариант и альтерна- 
тивы быть не может, даже если вам ка- 
жется удобнее по-другому. 

Правильная посадка за рулем так- 
же необходима, чтобы овладеть мас- 
терством управления автомобилем. 
Это как для начинающего пианиста по- 
становка рук на клавишах инструмен- 
та. Если этому не научиться с самого 
начала, не освоить азы, то никакой “игры” 
не выйдет и у нас с вами. 

Закончим с верхней частью туловища 
и перейдем к положению ног. Это не ме- 
нее важно. Вот на что необходимо обра- 
тить внимание: когда вы нажимаете на пе- 
даль сцепления, левая нога должна прак- 
тически полностью выпрямляться. Правую 
расположите таким образом, чтобы ступня 
стояла на пятке, опираясь на пол, а верх- 
ней частью лежала на педали тормоза. 
Для нажатия на педаль газа достаточно 
повернуть верхнюю часть ступни, не ме- 
няя место положения пятки вправо. Это 
очень важно: ведь для того, чтобы пере- 
ставить ногу обратно на тормоз, достаточ- 
но повернуть верхнюю часть ступни вле- 
во, не отрывая пятки от пола. Вы сэконо- 
мите доли секунды, а они-то и могут быть 
решающими. Запомните простое правило: 
чем меньше ваши ноги согнуты в подъеме, 
тем легче и быстрее вы сможете управ- 
ляться с педалями. 

Отодвиньте кресло подальше и скор- 
ректируйте еще раз положение рук на ру- 
ле. Освоив правильную посадку за рулем, 
вы будете смотреться более элегантно и 


они как бы опи- 
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привлекательнее. Напомню еще раз о ло- 
патках. Они плотно прилегают к спинке си- 
денья, короче говоря, ваша поза должна 
напоминать ту, которая получается как-то 
сама собой, когда вы удобно и слегка раз- 
валясь, устраиваетесь дома перед телеви- 
зором с бокалом коктейля в руке в пред- 
вкушении интересной передачи. 

Так же удобно вы почувствуете себя и 
за рулем автомобиля, если примете к све- 
дению все вышесказанное. Но как только 
вам вздумается тронуться с места, вы сра- 
зу же инстинктивно придвинетесь к рулю и 
по-гусиному вытянете шею, чтобы полу- 
чше видеть правое крыло автомобиля. Те- 
перь прислушайтесь к мнению профессио- 
нала: габарит автомобиля надо не видеть, 
а чувствовать, и здесь не обойтись без 
тренировки. Иначе случится то же, что 
произошло с одной моей знакомой, авто- 
мобилисткой-новичком. “Внимательно при- 
целившись, я выезжала со стоянки, сильно 
опасаясь того, как бы не задеть шикарный 
“Вольво” своим правым передним крылом. 
Опасения были ненапрасными: бах! - и 
точно бампером по бамперу. Я в ужасе 
сдаю назад и с замиранием сердца повто- 
ряю попытку, но, увы, опять неудача: в то 
же место и опять бампером. И тут я вдруг 
вижу, что в “Вольво” за рулем сидит води- 
тель. Я чуть не сгорела от стыда, но по- 
везло. Поняв, что с меня взять нечего, он 
завел двигатель и просто уехал...” 

Для тренировки вам понадобится ка- 
кая-нибудь палка высотой не менее полу- 
тора метров на подставке. Установив ее 
на площадке, где нет автомобильного 
движения, подъезжайте к ней на малень- 
кой скорости так, чтобы она приходилась 
вам где-то по центру автомобиля. Подъе- 
хав как можно ближе, попробуйте объе- 
хать палку, чтобы она осталась справа. 
Постепенно в следующих попытках ста- 
райтесь подобраться еще ближе к палке, 
до того момента, как вы ее коснетесь. Те- 
перь вы точно знаете, где у вашего авто- 
мобиля проходит правая передняя часть 
крыла и бампера. Проделывая это упраж- 
нение, ни в коем случае не отрывайте ло- 
патки от спинки сиденья и не вытягивайте 
шею. Оставайтесь в удобной позе - толь- 
ко так вы научитесь правильно управлять 
автомобилем. 

Для того, чтобы окончательно убедить 
вас в необходимости правильной посадки 
за рулем, приведу последний аргумент. Си- 
деть, вплотную придвинувшись к рулю, не- 
модно, это пережиток водителей из бывше- 
го “соцлагеря". В Берлине после объедине- 
ния Г ермании совершенно необязательно 
было смотреть на номер автомобиля, что- 
бы определить, кто за рулем - “западник" 
или житель бывшей ГДР. Достаточно было 
увидеть посадку водителя - и сразу стано- 
вилось ясно, почему он не соблюдает дис- 
танцию и не пропускает никого. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
(Продолжение следует) 





Сто десять лет назад Карл Бенц 
изготовил первый автомобиль. 
Демонстрационный выезд на 
нем 3 июля 1886 года завершил- 
ся неудачно - лошадь колбасни- 
ка, испуганная диковинной “по- 
возкой”, понесла, рассыпая по 
мостовой окорока и колбасу. Га- 
зеты запестрели статьями о недопусти- 
мости “дьявольского экипажа”, а поли- 
ция потребовала получить разрешение 
на его использование. Попробуем пред- 
ставить настроения тех лет, взглянув на 
них глазами Карла и Берты Бенц. 

Сентябрь 1887. КАРЛ. Странный на- 
род эти чиновники. Вроде бы. дело совер- 
шенно ясное и перспективное, получен па- 
тент. Так нет - обсуждение идет уже боль- 
ше года, а результатов никаких. Без раз- 
решения же на дорогу особо не покажешь- 
ся. Остается ездить вокруг мастерской. 
Все дурацкая история с колбасником! 

Декабрь 1887. БЕРТА. Я верю в Кар- 
ла, но очень боюсь, что он не выдержит 
всех этих нападок. Ах, если бы можно бы- 
ло чем-то помочь ему. Но чем? Он очень 
переживает, что истратил на работу все 
наши деньги, но какая это, в сущности, 
ерунда по сравнению с его изобретением! 

Декабрь 1887. КАРЛ. Как типична бо- 
язнь всего нового! Шумиха в газетах все 
еще не стихает. “Полиция не должна допу- 
стить, чтобы бензиновая тележка подвер- 


гала весь мир опасности”. К сожалению, 
все это сказывается и на нашем заводике 
газовых моторов. Слава Богу, они еще 
пользуются спросом. Однако некоторых 
вопросов со стороны влиятельных пайщи- 
ков не избежать. Представляю, что дума- 
ют родители Берты - ведь в этот заводик 
вложено все ее приданое. 

Январь 1888. БЕРТА. Пытаюсь изу- 
чить устройство нового двигателя. Может, 
это и пригодится когда-нибудь, кто знает. 
Карл пока ничего не заметил. Он настоль- 
ко увлечен своим экипажем, что готов го- 
ворить о нем часами напролет. Это мне на 
руку. Кроме того, просто бесят досужие 
рассуждения о пустых женских головках. Я 
уверена, что во многих вопросах мы сооб- 
ражаем ничуть не хуже мужчин. Хорошо 
бы съездить к родителям, они так беспоко- 
ятся о судьбе мастерской, которая балан- 
сирует на грани банкротства. Вот если бы 
они увидели тележку... 



Карл и Берта Бенц на заднем сиденье модели 
“Виктория” (1894 г). 

Июль 1888. КАРЛ. Разрешение, нако- 
нец, получено. Радоваться ли этому? Мно- 
жество обязательных пунктов, да каких! 
Экипажу со “взрывным мотором” разреша- 
ется ездить по дорогам. Но не быстрее 
двенадцати километров в час, а в городе 
даже шести - очень похоже на насмешку. 
Это же медленней любого извозчика. Ма- 
ло того, перед каждой поездкой следует 
сообщать в полицию и пожарную часть ее 
маршрут. А заодно и все места предпола- 
гаемых остановок! 

Июль 1888. БЕРТА. Сегодня машина 
работать не хотела - муж долго ругал ба- 
калейщика, продающего “грязный бензин”. 
Ему даже пришлось чистить проволокой 
какую-то трубку. Вечером настроение у 
Карла улучшилось, и я уговорила его пока- 
зать, как управлять этой “штуковиной". 
Проехали по загородной дороге. Поначалу 
очень смущало отсутствие впереди лоша- 
дей. И сколько грохота от этой колымаги! 
Конный экипаж, пожалуй, гораздо тише. 

Август 1888. КАРЛ. Подавать новое 


прошение бессмысленно. В том числе из- 
за неблагоприятного общественного мне- 
ния. Электричество их почему-то устраи- 
вает, а бензин - нет. Пишут, что Даймлер 
увешал свое моторное суденышко прово- 
дами и изоляторами - убеждает всех, буд- 
то оно “электрическое". Что-то сомнитель- 
но. После его экспериментов с мотором 
Отто... 

Август 1888. БЕРТА. Карл такой не- 
практичный! Похоже, что о некоторых ве- 
щах он просто не задумывается: сделал бы 
свой "ваген” на керосине, который есть в 
любой лавочке, А то - бензин! Это ведь 
всего-навсего пятновыводитель, и в боль- 
шом количестве его купить трудно. Боюсь, 
в поездке с этим могут быть проблемы. 

Август 1888. КАРЛ. Если бы совер- 
шить какую-нибудь дальнюю поездку... Это 
заставило бы кого-то задуматься. Может, 
поехать с женой к ее родителям? Боюсь, 
мотор недостаточно надежен. Нет, самому 
ехать нельзя. Изобретатель — лучшая ми- 
шень для карикатур и фельетонов. Так что 
при неудаче завод можно будет сразу за- 
крывать. Стало быть, нужен человек, за- 
интересованный в подобном путешествии. 
Пожалуй, такой человек только один - это 
Берта. Только она вряд ли сможет. Между 
тем, я абсолютно уверен, что безлошад- 
ный экипаж совершенно безопасен. Но как 
убедить всех этих господ? 

Август 1888. БЕРТА. Я сделала это! 
Возможно, Карл сначала и рассердится, но 
он должен понять, что это для его же бла- 
га. Полпути уже позади. Сначала управле- 
ние давалось не очень легко, особенно пе- 
ревод ремня с холостого на рабочий шкив. 
Теперь чувствую себя все более уверенно. 
Правда, случались досадные поломки, но 
ведь недаром несколько месяцев было за- 
трачено на изучение устройства! 

Чтобы изолировать зажигание, при- 
шлось пожертвовать подвязкой. Еще раз 
засорялась бензиновая трубка, для ее чи- 
стки подошла булавка от шляпки. Сейчас 
стал хуже работать тормоз. Кажется, ис- 
терлись кожаные накладки, надо бы за- 
ехать к сапожнику. 

Предпринимая это путешествие в тай- 
не от всех, я беспокоилась только, стоит 
ли брать с собой детей. Но мальчики в вос- 
торге от поездки и очень мне помогают. 
Доставляет огромное наслаждение наблю- 
дать за местными жителями! Толпа просто 
немеет от удивления. Да ведь я же говори- 
ла, что женщины гораздо умнее, чем обыч- 
но их представляют. 

^ ^ ^ 

Мы не утверждаем, что наши герои 
думали именно так. Но факт остается 
фактом - первый дальний автопробег 
на первом автомобиле совершила Бер- 
та Бенц, жена изобретателя. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ, 
Елена БУЛАВИНА 
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БОЛЬНОЙ СКОРЕЕ ЖИВ, ЧЕМ МЕРТВ? 


Выпуск автомобилей в 1995 году увеличен! 


Это настоящее событие, 
сенсация, прошедшая почему-то 
незамеченной: в 1995 году выпуск 
автомобилей в нашей стране 
ВОЗРОС НА 2,7 ПРОЦЕНТА! 

В то время, когда звучал 
заунывный хор голосов 
о близкой и неминуемой гибели 
отечественного автопрома, 
наши автомобилестроители 
поднатужились — и нарастили 
объемы производства. 

Значит, слухи о смерти отрасли 
сильно преувеличены? 

Начинается долгожданный 
подъем автопрома? 

Не будем спешить с дифирамба- 
ми и фанфарами. Все не так одно- 
значно. 

Во-первых, подъем зафиксиро- 
вал Глававтопром Комитета по ма- 
шиностроению РФ. По данным же 
НИИ экономики управления автомо- 
бильной промышленностью, спад 
производства продолжался, хотя и 
сильно замедлился. Он составил по 
отношению к 1994 году 2,21%. Не 
нужно искать ошибок и злонамерен- 
ных подтасовок. Расхождения в 
расчете объясняются просто: Глав- 
автопром не учитывает показатели 
“Ижмаша”. Принадлежащее к друго- 



4.9% АЗЛК ■ 


14,2% ГАЗ 


5.4% УАЗ 
1,0% КамАЗ 
1 .5% "Ижмаш" 


Производство легковых автомобилей в 1995 г. 
(в процентах). 


му ведомству, это предприятие в ос- 
новном и портит картину относитель- 
ного благополучия, продолжая спол- 
зать вниз. 

Во-вторых, тенденция к оживле- 
нию производства замечена лишь в 
сравнении с предыдущим годом, ко- 
гда спад составил 31,74%. Если же 
за точку отсчета брать 1990 год, то 
наш автопром - в глубокой пропасти. 
Чуть приподнялся со дна, но до края 
еще ой как далеко. 

В-третьих, оба источника инфор- 
мации единодушно определили: про- 
изводство грузовых автомобилей 
продолжает падать. За исключением 
ГАЗа, не только не потерявшего, но 
и заметно нарастившего объемы вы- 
пуска (спасибо “Газели”), дела у про- 
изводителей грузовиков ухудшились 
еще больше. 


ПРОИЗВОДСТВО АВТОМОБИЛЕЙ В РОССИИ 


выпуска 

1995 

1 І994 

I 1993 

1 1992 

[ 1991 

Г 1990 

Производителѣ"---.^ 

Легковые автомобили 

АЗЛК 

40 600 

67868 

95 801 

101 422 

104 344 

106004 

ВАЗ 

609 213 

530 876 

660 275 

673 821 

674 884 

734 588 

ГАЗ 

118 673 

118159 

105 654 

69 001 

69000 

72 000 

“Ижмаш” 

12 774 

21 903 

31 336 

54 420 

104 344 

106 004 

КамАЗ 

8 638 

6118 

5 275 

7 545 

4 536 

1 962 

УАЗ 

44 880 

53178 

57 604 

54 317 

52 491 

53450 

Всего 

834 778 

798 102 

955 895 

960 526 

1 009 599 

1 074 008 


Грузовые автомобили 



ГАЗ 

81 719 

72390 

217197 

197 435 

184 633 

235 035 

ЗИЛ 

10191 

28 689 

108 385 

102 336 

113 545 

135 438 

“Ижмаш" 

12 838 

28 438 

43 854 

58 660 

45 822 

52 260 

КамАЗ 

21033 

26 760 

58 953 

65041 

101 095 

115062 

ММ3 

2 503 

6 336 

31 120 

45 659 

44 532 

48 726 

УАЗ 

8 766 

19 487 

43 736 

41963 

38 070 

40 820 

‘УралАЗ" 

9 201 

14 020 

15 037 

20 613 

28 531 

28 267 

Всего 

146 221 

196 120 

518 282 

531 707 

556228 

655 608 


Авто 

бусы 



КАвЗ 

1 186 

4111 

15719 

— 

— 



ЛиАЗ 

444 

2631 

4 382 

- 

— 


ПАЗ 

7 800 

9 077 

10 835 

- 

— 


УАЗ 

24 972 

27194 

14 297 

— 

— 


Всего 

34 402 

43 013 

45233 

- 


- 


и наконец, в-четвертых, скепти- 
ки замечают: нынешнее состояние 
автомобилестроения — это не начало 
выздоровления, а стабилизация 
упадка. Предпосылок-де для “второ- 
го дыхания” у автопрома нет, и... 
дальше мы все уже слышали. 

Но все-таки, как ни крути, объе- 
мы производства легковых автомо- 
билей выросли. И если у АвтоВАЗа 
этот показатель улучшился лишь по 
сравнению с позапрошлым годом 
(609213 автомобилей в 1995 году - 
это все равно большой спад по отно- 
шению к 734588 в 1990-м), то у ГАЗа 
и здесь положение лучше. С 72000 
“волг“ в 1990 году предприятие уве- 
личило выпуск до 118673 в 1995-м! 
Причем в сравнении с прошлым го- 
дом - тоже хотя и незначительный, 
но подъем. 

И “Оку” начали выпускать все 
больше (кроме названных в таблице 
автомобилей, выпущенных КамАЗом, 
1934 штуки собрано в 1995 году в 
Серпухове), хотя народным автомо- 
билем ее по-прежнему не назовешь: 
цена высока - спрос ограничен. 

Спад у АЗЛК, "Ижмаша” и УАЗа. 
И если у последних двух (кстати, у 
УАЗа спад не такой уж и стремитель- 
ный) причина понятна: у одного со- 
кращаются военные заказы, а другое 
тянет назад оборонное производст- 
во, то завод имени Ленинского ком- 
сомола... Впрочем, это предмет для 
особого разговора. 

Пока же можно осторожно пора- 
доваться: похоже, автопроизводите- 
ли России начали потихоньку вписы- 
ваться в рынок. Этому помогла и от- 
носительная финансовая стабилиза- 
ция в стране, и протекционистские 
меры, резко ограничившие потреби- 
тельский рынок для иностранных ав- 
томобилей. Если экономическая по- 
литика, направленная на поддержку 
отечественной промышленности, бу- 
дет продолжаться, если условия ста- 
нут еще более благоприятными для 
производителей, то можно будет на- 
деяться, что родное автомобиле- 
строение оживет. А мы, потребите- 
ли, получим автомобили - больше, 
лучше, конкурентоспособней. 
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МОСКВА 
ПРЕДПОЧИТАЕТ... 
"ТАВРИЮ"? 

Москвичи продолжают покупать ма- 
шины. Если в 1994 году в столице было на 
учете 1 329 553 легковых автомобиля, то к 
1995-му их стало уже 1 481 135. Прирост 
151 582 — много это или мало? Может по- 
казаться странным, но в недалеком про- 
шлом машин в городе ежегодно прибавля- 
лось больше. Например, в 1993 году парк 
увеличился на 186 184 легковушки, а в 
1 994-м - на 225 340. 

Что случилось? Вероятнее всего, жи- 
тели столицы уже удовлетворили свой ав- 
томобильный аппетит. Если так, то еже- 
годный прирост парка машин станет ста- 
бильным. Владельцы будут менять старые 
автомобили на новые — и за счет этого в 
основном и будет увеличиваться парк ма- 
шин. Значит, бум продаж пойдет на спад и 
торговля упорядочится. 

Какие марки предпочитают жители 
первопрестольной? В Москве по-прежнему 
больше всего владельцев “вазовских” мо- 
делей, а из них - классических. Впрочем, 
это предпочтение легко объясняется объе- 
мами производства и долгим сроком жизни 
на конвейере “жигулей”. Однако их соотно- 
шение с другими купленными и зарегист- 
рированными в 1995 году моделями ВАЗа 
по сравнению с 1994-м уменьшилось. Зато 
столичные жители больше стали приобре- 
тать переднеприводных моделей. А еще 
большей популярностью по сравнению с 
прошлыми годами пользовалась “Нива”. 

Но что удивило больше всего - при- 


рост “Таврии”. Он составил 113 процентов 
по отношению к 1994 году! И по абсолют- 
ным показателям далеко обогнал “41-й” 
"Москвич”, "Волгу”, “Ниву”, приблизившись 
к переднеприводным ВАЗам. Чем вызвано 
такое увлечение “тавриями”, ломать голо- 
ву не приходится: главное - низкая цена 
при пусть и очень невысоком, но удовле- 
творяющем вкусы нетребовательного ав- 
томобилиста качестве. 

И еще несколько неожиданный факт: 
иномарок в столице оказалось не так мно- 
го, как кажется. Всего 10 процентов в пар- 
ке легковых автомобилей Москвы, причем 
и их прирост начал резко уменьшаться: с 
42,200 в 1993 году, 31 845 в 1994-м, до 
15 416 штук в прошлом году. Впрочем, ка- 
ждая десятая - это совсем не мало... 




7.3% АЗЛК-2141 


9.5% "Волга" 6.6% ЗАЗ 


3.1% Прочие 
' 1.2% УАЗ 

2,9% "Таврия" 


Парк легковых автомобилей в Москве в 1995 


Прирост, 

% 





іШ 

Годы 


Г рафик прироста парка легковых автомобилей. 


ПАРК ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ МОСКВЫ 



в 1991 - 1995 гг. в Москве 


Год 

Лег 

ковые автомобили, шт. 

Прирост, шт. Іпрои.1 

Всего 

Отеч. 

Иномарки 

Всего 

Отеч. 

Ином 

1991 

778442 

758148 

20294 

— 



1992 

918029 

860852 

57177 

139587(17,9) 

102704 (13,5) 

36883 (18,1) 

1993 

1104213 

1004836 

99377 

'186184 (20.2) 

143984(16,7) 

42200 (73.8) 

1994 

1329553 

1198331 

31222 

225340 (20,4) 

193495 (19.2) 

31845 (32) 

1995 

1481135 

1334497 

146638 

151582(11.^ 

136166 (11.3) 

15416(11.7) 




Как маркируют автомобильные 
колеса (диски)? 


На колесах обозначены ши- 
рина профиля, то есть расстояние между 
полками обода, тип и размер боковых за- 
краин и посадочный диаметр обода. Напри- 
мер, колесо 53-13 имеет ширину профиля 5 
дюймов и посадочный диаметр 13 дюймов; 
размер и конфигурация бортовых закраин 
определяется буквой “3” — такой тип сегод- 
ня наиболее распространен на легковых 
автомобилях. Реже в обозначении вместо 
дюймов используют миллиметры - тогда то 
же колесо маркируют 1273-330. 

а Перечитал уйму технической 
литературы, но так и не смог 
найти ответа: какую маркиров- 
ку должен иметь жиклер нако- 
нечника электромагнитного клапана 
для “Самары^ “Таврии”, “Оки”? 

Дело в том, что этот жиклер - топлив- 
ный системы холостого хода, и именно под 
этим названием его следует искать в опи- 
саниях карбюраторов. Во всех “Солексах", 
применяемых на отечественных автомоби- 
лях, используют топливные жиклеры с мар- 
кировкой от 39 до 45, соответствующей 
пропускной способности эталонного жикле- 
ра. В этих пределах — 39.. .45 — жиклер по- 
дойдет любой, однако для каждого конкрет- 
ного карбюратора существует номиналь- 
ный, устанавливаемый заводом. Например, 
для ДААЗ-21 08 номинальный жиклер имеет 
маркировку “42”, для ДААЗ-21 081 и -21083 - 
“40”, для ДААЗ-1 1 1 1 - "41 ”. 


Почему сейчас почти не встре- 
тишь популярные ранее длин- 
ноходные двигатели? 


Длинноходные двигатели, то есть те, у 
которых ход поршня превышает диаметр 
цилиндра, были очень распространены до 
шестидесятых годов. Одной из причин это- 
го стала действовавшая тогда во многих 
странах формула начисления налога с 
транспортных средств, учитывавшая диа- 
метр цилиндра, - чем он больше, тем выше 
плата. Позднее, когда эту систему отмени- 
ли, а для увеличения удельной мощности 
двигателя потребовалось повышать мак- 
симальные обороты, от длинного хода от- 
казались. Дело в том, что для агрегатов 
равного объема при одинаковых оборотах 
коленчатого вала средняя линейная ско- 
рость поршня длинноходного двигателя го- 
раздо выше, поскольку ему необходимо 
пройти больший путь, в то же время для 
надежной работы двигателя эта скорость 
не должна превышать некоторой величи- 
ны, ограниченной допустимым трением в 
цилиндре. Таким образом, “длинноходы” 
оказались вытеснены моторами с более 
коротким ходом поршня. 
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Рынок 


КУПЛЮ ЗА ХОРОШУЮ ЦЕНУ 


В любом случае начинающему води- 
телю имеет смысл приобретать именно 
подержанный (о том, насколько сильно, 
речь впереди) автомобиль, ибо на на- 
чальном этапе никто не застрахован от 
мелких аварий при маневрировании в уз- 
ком пространстве, поломок сцепления, 
езды с затянутым “ручником”, да мало ли 
еще от чего! А научитесь — покупайте се- 
бе на здоровье любое авто, у кого на что 
средств и фантазии хватит. 

Из чего выбирать? Во-первых, на 
рынке вам встретится группа машин 60-х 
годов, так называемой дожигулевской 
эры. Среди них попадаются и недоро- 
гие, великолепно сохранившиеся в теп- 
лых гаражах экземпляры, но приобре- 
тать их новичку не рекомендую. И не 
только из-за дефицита запчастей. При- 
мененные в этих автомобилях решения и 
особенности конструкции требуют часто- 
го и трудоемкого техобслуживания, а 
безгаражная эксплуатация в зимний пе- 
риод крайне сложна. Другая группа со- 
стоит из машин хоть и более современ- 
ных (для России, конечно), но снятых с 
производства. Это модификации “Волги" 
ГАЗ-24 и “Москвича-412", "Запорожца” 
ЗАЗ-968. Таких машин немало, к ним вы- 
пускают запчасти, а обслуживание в о6- 
щем-то несложно. Однако следует 
учесть, что надежность этих чисто совет- 
ских автомобилей оставляет желать луч- 
шего. К тому же ремонтируют их в мас- 
терских любой формы собственности 
крайне неохотно. Владельцу такой маши- 
ны, если у него технический склад ума и 
русская смекалка, скорее всего потребу- 
ется место для ремонта (гараж, дача), в 
противном случае лучше перейти к рас- 
смотрению моделей третьей группы. Это 
Жигули’” всех модификаций, возрастов, 
состояний и цветов - наиболее массо- 
вый, универсальный, надежный, приспо- 
собленный к нашим условиям российский 
автомобиль. Можно подобрать и подхо- 
дящую иномарку, о чем шла речь в ста- 
тье “От двух до пяти” (ЗР, 1996, № 5). 

Итак, уважаемый читатель, наде- 
юсь, вы определили, чего хотите от жиз- 
ни. “Права" получены, марка выбрана, 
деньги найдены, любимая теща постав- 
лена в известность, жена перестала вор- 
чать, тогда - вперед! На сегодня для вас 
существуют следующие основные напра- 
вления: рынок, комиссионный магазин, 
объявления в газетах, а также приобре- 
тение по случаю машины у родственни- 
ков, знакомых, друзей. Разберем по по- 
рядку эти варианты. 

Организованные рынки найдешь в 
наши дни почти во всех крупных и сред- 
них городах России, дальнего и ближне- 


Среди новичков, 
недавно получивших 
водительские права, 
можно выделить 
три основные категории. 

К первой относятся те, 
у кого машина в семье уже есть. 
Во вторую входят лица 
с доходами, скажем так, 
много выше средних. 

Они могут позволить себе 
купить сразу новый ВАЗ 
или иномарку, а через три года 
ее поменять. 

А вот к третьей относятся все 
остальные граждане, которым 
машину иметь хочется 
или необходимо, 
а денег на новую не хватает. 

Им и адресованы рекомендации 
Сергея УСКОВА. 


го зарубежья. Несмотря на это, рынок, 
на мой взгляд, наименее подходящее ме- 
сто для покупки именно первого подер- 
жанного автомобиля. Тому есть немало 
причин, и в первую очередь невозмож- 
ность тщательно осмотреть понравившу- 
юся машину - в лучшем случае пред ва- 
ши очи предстанет блестящий экземпляр 
с вычищенным салоном и двигателем, 
чехлами, коврами и громкой музыкой. 
Объективная диагностика такой машины 
общепринятыми средствами исключена — 
вам лишь откроют капот, багажник, за- 
пустят двигатель, позволят поднять ков- 
рики в салоне и покрутить руль, но не 
более того! О том, чтобы осмотреть дни- 
ще на эстакаде, а также проехать хотя 
бы километров пять, не может быть и 
речи, так как въезд на рынок платный. 
Да и продавец в таком случае предпоч- 
тет вам более покладистого покупателя. 
Одним словом, подобрать машину на 
рынке очень сложно, а ездить туда пол- 
года, как на работу, удовольствие не- 
большое, особенно если учесть, что рын- 
ки обычно расположены крайне неудоб- 
но. Стало быть, туда не стоит ездить во- 
обще? Стоит! Но только несколько раз. 
Хотя бы для того, чтобы увидеть одно- 
временно большое количество предлага- 
емых автомобилей, чтобы загорелись 
глаза и приятно кольнуло сердце. Вы уз- 
наете средний уровень цен, выберете 
подходящую модель, наиболее соответ- 
ствующую вашим запросам (все, решено, 
ВАЗ-2102 для меня — самый оптималь- 
ный вариант!), пообщаетесь с продавца- 


рынка — автомобили обезличены, цена 
заведомо выше из-за комиссионных, а 
толковый осмотр вообще невозможен. К 
тому же сдают сюда автомобили, как 
правило, те, кто отчаялся продать маши- 
ну любым другим путем. 

Теперь перейдем к газетам. Наибо- 
лее популярна по числу предложений, 
несомненно, “Из рук в руки”, она распро- 
страняется не только в Москве и облас- 
ти, но и во многих других регионах Рос- 
сии. Однако, вопреки распространенно- 
му мнению, начинать нужно не с просмо- 
тра объявлений о продаже, а с подачи 
собственного в раздел “Куплю автомо- 
биль”. Уверяю вас, грамотно составлен- 
ное объявление найдет живой отклик, 
так как рынок автомобилей потихоньку 
насыщается и продать подержанную ма- 
шину с ходу удается уже не всегда. Кро- 
ме того, некоторые владельцы (чаще по- 
жилые) по разным причинам не хотят 
афишировать свои телефоны. Им проще 
позвонить вам, чем давать собственное 
объявление. К тому же именно эта пуб- 
лика эксплуатирует свой первый (а не- 
редко и последний) в жизни автомобиль 
по принципу - “сел, завел, поехал на да- 
чу, вернулся, помыл, поставил в гараж”. 
Покупать машину у таких людей - одно 
удовольствие! Хозяин приветлив и об- 
стоятелен, а хозяйка угостит чаем. При- 
чем осмотр можно проводить сколь угод- 
но долго, да и владелец готов вас пока- 
тать и ответить на все вопросы. Заинте- 
ресовать подобный контингент можно, 
например, следующим объявлением: 
“ВАЗ любой модели любого года с “род- 
ным” железом и желательно краской, не 
битый, летний, гаражный, куплю для се- 
бя за хорошую цену. Тел...” 

Начинающему подойдет любая мо- 
дель, ну а те, кто предпочитает какую-то 
конкретную, будут проводить селекцию 
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ми, ведь для начинающего каждая крупи- 
ца информации на вес золота! 

Комиссионный магазин еще хуже 



звонков. Подобное объявление нужно 
посылать в газету раз в несколько дней, 
неплохо также растиражировать его от- 
дельно и наклеить около будки сторожа 
в старых капитальных ГСК. Будьте уве- 
рены, результат не замедлит сказаться. 

У читателя, вероятно, могут возник- 
нуть вопросы по поводу “любого года вы- 
пуска” и “хорошей цены”. Видите ли, 
опыт нескольких поколений автолюбите- 
лей говорит, что более всего старит ав- 
томобиль несвоевременное обслужива- 
ние, безгаражное хранение и езда круг- 
лый год. При таких условиях в средней 
полосе России машина класса “Жигулей” 
нуждается в серьезном ремонте уже че- 
рез пять лет, а в полную негодность при- 
ходит лет через десять, хотя ее пробег 
не превышает и 150-200 тысяч километ- 
ров. Если же за автомобилем ухаживать, 
не ездить на нем зимой, то срок службы 
удлиняется в несколько раз, внешне он 
выглядит привлекательно, а кузов кре- 
пок, несмотря на чуть ли не вдвое боль- 
ший пробег. Одним словом, я с удоволь- 
ствием купил бы, скажем, ВАЗ-2101 1972 
года за $1600 с “родным” железом и про- 
бегом под 100 тысяч. Сделал бы “анти- 
коррозийку”, поменял кольца в двигате- 
ле и ездил долго и счастливо круглый 
год еще тысяч 120, после чего произвел 
капремонт и продал за ту же цену. А вот 
“жигуль" последних лет выпуска при 
круглогодичной эксплуатации не пройдет 
и 200 тысяч, это я вам гарантирую. Не 
верите? Прочтите тогда статью “Продукт 
переходного периода” (ЗР, 1995, № 11). 
Мораль такова: не гонитесь за годом вы- 
пуска, гонитесь за качеством, которое 
выявляется только осмотром каждого 
конкретного экземпляра. Одним словом, 
лучше ездить на крепкой и красивой 
“первой" 71-го года, чем мучиться с со- 
вершенно “убитой” “семеркой” года 91-го 
за одинаковую цену. 

Что же касается “хорошей цены”, то, 
во-первых, ее назначает продавец, а во- 
вторых, $2000 - потолок для машин 70-х 
годов. В диапазоне от $1000 до $2000 вы 
и сойдетесь. А если на руках всего 
$1000? Тогда на “Жигули” лучше не за- 
сматриваться. Можете купить почти но- 
вый “Запорожец", но это, как говорится, 
на любителя... 

Поместив объявления во все газеты, 
ознакомьтесь затем с разделом “Про- 
даю”. Здесь самое главное - научиться 
читать между строк. Вот несколько ти- 
пичных объявлений: 

1. "ВАЗ-2101 1976 г. в., 100 тыс., кап- 
ремонт дв. и кузова 1995 г., морда - 06, 
люк, чехлы, магнитола, спойлеры, сигна- 
лиз., тонир. стекла и т.д., сост. отл. Про- 
даю, 2300 долл., желат. по доверенно- 
сти. Тел...” 

2. “ВАЗ-21011, 1982 г.в., на ходу, про- 
бег 145 тыс., сост. среднее. Продаю 1300 
долл. Тел...” 

3. “ВАЗ-2106, 1980 г. вып., проб. 90 
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ТЫС. км, в хор. состоянии, один хозяин, га- 
ражный, запчасти. Продаю 1500 долл. 
Тел...” 

А теперь угадайте, какая машина из 
трех прошла больше и какая будет про- 
дана быстрее? Очевидно. ВАЗ-2101 1976 
года в действительности прошел не ме- 
нее 200 тыс. км: лишь в этом случае ав- 
томобилю требуется полный капремонт 
двигателя и кузова, включающий замену 
всего оперения, порогов, а иногда и две- 
рей. Хозяин, вероятно, также подварил 
днище и заменил брызговики вместе с 
лонжеронами, причем взял их от модели 
-2106, чтобы было “круто”. Антикоррози- 
онная защита внутренних полостей в 
этом случае отсутствует: сварочный ап- 
парат выжег все заводское покрытие да- 
же там, где оно еще сохранилось. “Кап- 
ремонт” же двигателя в лучшем случае 
был частичным, а в худшем - вообще ни- 
каким: в мотор просто залили невообра- 
зимое количество всяческих новомодных 
присадок, порой несовместимых между 
собой, - для поднятия компрессии, 
уменьшения дымности выхлопа и т. п. Я 
уже не говорю о том, что кузов варили 
впопыхах, на продажу; в заднем мосту - 
густое масло, дабы не гудел, а в радиа- 
торе - полкило горчицы... Что касается 
всего остального, то здесь комментарии 
излишни: вы покупаете автомобиль или 
люк, магнитолу и чехлы с коврами? На 
чем вы собираетесь ездить - на кузове с 
двигателем или на этих побрякушках? 
Одним словом, остерегайтесь автомоби- 
лей, владельцы которых заменили “же- 
лезо по кругу". Счастья подобная покуп- 
ка, скорее всего, не принесет, особенно 
если ездить круглый год. Конечно, быва- 
ют машины, сделанные от души, с любо- 
вью. Однако это редкость, так что не 
стоит искушать судьбу, тем более за 
$2300. 

Второе объявление гораздо инте- 
ресней. Оперение там, скорее всего, 
“родное”, пробег истинный, да и цена су- 
щественно ниже. На такие автомобили 
стоит посмотреть, но только во вторую 
очередь. А в первую - объявление № 3. 
Только не опоздайте, умных людей не 
так уж мало. Немедленно звоните вла- 
дельцу и скажите примерно следующее: 
“Мне заочно нравится ваша машина, я 
давно искал именно такую; я заплачу 
столько, сколько скажете, оформление 
также беру на себя; выезжаю немедлен- 
но!” В большинстве случаев это сработа- 
ет, и вы увидите “красавицу” первым. Ес- 
ли же продавец слишком приукрасил 
действительность, вам ничего не грозит, 
поедете по другим адресам. Не торопи- 
тесь с выбором, но и не слишком приве- 
редничайте, помня, что лучшее - враг 
хорошего. Возможен и такой окончатель- 
ный вариант: модель машины любая, 
возраст не более 25 лет, при этом опе- 
рение, пороги и дверцы должны быть за- 
водскими, хотя автомобиль может быть 


и перекрашен. Весьма желательно га- 
ражное хранение, хотя это и не столь 
принципиально. Еще встречаются маши- 
ны с номерами, выданными до 1981 года 
- белые буквы на черном фоне. Это ско- 
рее хорошо, чем плохо. 

При осмотре машины не забудьте об- 
ратить внимание на... личность продав- 
ца. Многие из них по внешнему виду и ха- 
рактерному жаргону похожи на автосле- 
сарей, профессионально занимающихся 
восстановлением битых и гнилых “тачек”, 
купленных за бесценок. Встречаются и 
откровенные мошенники, сбывающие уг- 
нанные автомобили по поддельным доку- 
ментам. Подобные машины обычно про- 
дают подешевле и только по доверенно- 
сти. Опасайтесь также пьяниц и очень 
молодых. Одним словом, не связывай- 
тесь с подозрительными типами, помня, 
что вы вступаете в товарно-денежные 
отношения и оставляете при этом свои 
координаты. Предпочтение следует отда- 
вать людям немолодым, с большим ста- 
жем вождения, нормального предсказуе- 
мого поведения, способным внятно отве- 
тить на ваши вопросы. Автомобиль дол- 
жен принадлежать только продавцу, по- 
средники не нужны. Постарайтесь выяс- 
нить, не наложен ли арест на машину по 
суду после развода супругов. Как пока- 
зывает опыт, многие покупатели упуска- 
ют это из виду, а зря! Что же касается 
генеральной доверенности (равно как и 
любой другой), совет здесь такой: по воз- 
можности не пользуйтесь таким видом 
оформления автомобиля, а делайте это 
только через ГАИ с внесением ваших 
данных в техпаспорт. Хотя это дороже и 
занимает больше времени, вы таким об- 
разом застрахуетесь от покупки крадено- 
го авто с темным прошлым. 

Для осмотра самого автомобиля ли- 
бо приглашайте знатока, либо... осмат- 
ривайте сами. Это не очень сложно. 
Главное - не зацикливаться на неис- 
правности отдельных мелких узлов, со- 
ставляющих ничтожную часть общей 
стоимости. Допустим, если на хорошей 
машине стоит плохой аккумулятор - не 
беда, поменяете, он в сорок раз дешевле 
автомобиля. Кстати, рекомендую загля- 
нуть в крупный магазин запчастей и вы- 
яснить, какие детали стоят относительно 
дорого, а какие - не очень. На осмотр в 
любом случае нужно взять тряпку, фона- 
рик, разводной ключ и хорошее шило 
(последнее даже не обязательно вон- 
зать в кузов: полагаю, не дожидаясь ва- 
ших действий, хозяин сам “расколется”). 
Главное, чтобы ваш потенциальный член 
семьи имел крепкий, небитый, непереко- 
шенный, “родной” кузов с легко закрыва- 
ющимися дверями; желателен и “родной” 
недымящий двигатель. На кузове могут 
быть царапины, кое-где ржавчина (но ни 
в коем случае не слоистая гниль, рвуща- 
яся из внутренних полостей и подни- 
мающая краску!). Итак, мелкие дефекты 


не должны служить причиной отказа от 
покупки. А что должно? В основном со- 
стояние “железа" вообще и особенно 
днища, силовых элементов, лонжеронов 
и мест крепления подвесок и глушителя. 
Одним словом, тщательно обследуйте с 
фонариком всю нижнюю часть кузова, в 
сомнительных местах используя шило. 
Колеса при этом желательно снимать. 
Если вы не уверены в качестве кузова, 
лучше воздержаться, чем рискнуть, -- не- 
мало машин так и сгнило по дворам, по- 
скольку у нового владельца не нашлось 
денег на ремонт! 

Если кузов все-таки хорош (и не 
только со слов продавца!), переходим к 
двигателю. Он должен пускаться легко 
(летом вообще с полуоборота) и рабо- 
тать стабильно, даже будучи непрогре- 
тым. Если слышен стук, причем любого 
характера и интенсивности, то откланяй- 
тесь или... просите уступить долларов 
300 на ремонт. Неплохо бы замерить 
компрессию. Она может быть и не очень 
высокой (все-таки не ниже 9,5 кгс/см2), 
но обязательно почти одинаковой во 
иСчігх цилин/црсіх. После этого мотор еще 
должен завестись, в противном случае 
аккумулятору скоро конец. Далее отсо- 
единяют шланг вентиляции картера: до- 
пустим едва заметный дымок, при этом 
обороты не должны возрасти! Стук кла- 
панов и гремящая цепь говорят скорее 
не об изношенности двигателя, а о том, 
что не было своевременного техобслу- 
живания. Моторному отсеку полагается 
находиться в “рабочем" состоянии, толь- 
ко что вымытый подозрителен. Повод 
для размышления и свежее масло - не 
слишком ли оно вязкое (его могли за- 
лить, чтобы заглушить стуки и умень- 
шить дымность выхлопа)? В заключение 
попросите хозяина вас прокатить, зада- 
вая ему попутные вопросы: если даже 
сделка и не состоится, то хоть кругозор 
расширите. Можете порулить и сами 
(“права" с собой?), правда, если у вас 
есть опыт вождения. Если нет — попро- 
сите своего друга: независимое мнение 
очень важно, ибо хозяин, привыкнув за 
долгие годы к своей “любимице", многих 
дефектов уже “не замечает". 

Основная мысль данной статьи в 
следующем: ищите ПОРЯДОЧНОГО про- 
давца — именно у такого чаще всего и 
покупают ПОРЯДОЧНЫЙ автомобиль. 
Такой и осматривать можно не столь 
придирчиво. Если же у “тачки" десятый 
владелец, да и тот бестолковый, то даже 
целая бригада специалистов не разбе- 
рется, откуда что взялось... 

Главное - не робейте, ведь деньги 
платите вы. Удачной покупки! 

Из материалов, присланных на кон- 
курс “Журналист-96”. 


Путешествия 


Весной в Экспоцентре 
на Красной Пресне 
проходила выставка 
Путешествия и туризм- 96 ”. 






ВЕСЬ МИР У ВАШИХ НВГ 


Если вы думаете, что туристических 
фирм много, то глубоко заблуждаетесь - 
их невероятно много. Целый город из ве- 
ликолепных стендов, горы красочных бук- 
летов, длинноногие красавицы, загораю- 
щие в шезлонгах, бедуины и тирольцы, ав- 
стралийцы и индийцы в национальных ко- 
стюмах, клоуны и Микки-Маусы, экзотиче- 
ские танцы и музыка — от всего этого че- 
рез пару часов голова идет кругом. Госпо- 
ди, неужели мир действительно так пре- 
красен и все это великолепие можно уви- 
деть воочию, а не “чьими-то глазами” по 
телевизору? Да, можно. 

Материализация скромной мечты о 
синем море Анталии или золотом песке 
Варны обойдется в $300-400. Если же, 
стремясь дотянуть до получки, вы занима- 
ете не 10 тысяч рублей, а всего тысячу, 
но - долларов, то можете помечтать и о 
большем. Подводная охота на Большом 
Барьерном рифе в Австралии, яхтенный 
круиз по Эгейскому морю, горные лыжи в 
Кортина-д’Ампеццо — да мало ли еще кра- 
сивейших мест! 

Наряду с организацией поездок боль- 
ших групп (“посмотрите налево.., посмот- 
рите направо..."), многие фирмы предла- 
гают туры для трех-пяти человек и даже 
индивидуальные по вашему желанию. При 
этом тем, кому не надоел автомобиль до- 
ма, предоставят возможность покататься 
по Америке и Египту. Южной Африке и 
Швейцарии. И не только в качестве пас- 
сажира, но и за рулем. 

Наиболее доступный вариант - про- 
кат. В Англии, например, самый простой 
“ФИАТ-Уно" стоит около 20 фунтов в 
день, “Форд-Скорпио" - соответственно 
40. Отдых в экзотических странах зачас- 


тую включает джип-туры продолжитель- 
ностью один-три дня. Так, однодневная 
поездка по Кипру или Арабским Эмиратам 
обойдется в $50—70. Автофанаты могут 
вообще не покидать руль в течение отпус- 
ка. Им адресован десятидневный вояж 
“По Калифорнии за рулем" стоимостью 
около $1800 или тринадцатидневный “По 
Испании на автомобиле" за $1600. Люби- 
телям острых ощущений предлагается 
“Сафари в Кении” по $1650 за неделю. 

Если же комфорт вам так же дорог, 
как и новые впечатления, - нет проблем! 
Прицепляете к авто трейлер, размером с 
добрый автобус, — и в путь. Можно даже 
арендовать кемпер. Для читателей, не- 
знакомых с цивилизованным автотуриз- 
мом, поясним: кемпер - это самоходный 
трейлер, нередко двух- и даже трехком- 
натный. оборудованный кухней, душем, 
туалетом, спальными местами, мебелью и 
всем остальным, что есть в современной 
квартире. К примеру, в Австралии стои- 
мость проката трех- или четырехместного 
дома на колесах составляет около $70 в 
сутки, более комфортабельного шестиме- 
стного - $140. 

Отрадно было увидеть на выставке 
первый отечественный кемпер - “Мотоха- 
та", выполненный на базе “Г азели". Выбор 
шасси обусловил его принадлежность к 
малому классу, поэтому водителю доста- 
точно “прав" самой расространенной, 
“легковой” категории “В”. Тем не менее в 
нем с непривычным для нас комфортом 
могут отдыхать путешествуя (или наобо- 
рот?) четыре человека. С началом сезона 
отпусков редакция планирует провести 
эксплуатационные испытания “Мотохаты”. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
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ЦЕНЫ “ЗА РУЛЕМ” 


Эта рубрика появилась в ноябре 1995 года. И вот 
прошло уже восемь месяцев. Можно подвести 
некоторые итоги, попытаться проанализировать рынок 
подержанных автомобилей в стране. 

Для начала скажем: ‘•Цены ЗР" нашли своего 
читателя. Как оценить автомобиль? С какой цифры 
начинать торг и на какой остановиться? Эти вопросы 
возникают, пожалуй, у каждого, кто продавал или 
покупал машину. И получить на них ответ хотят многие. 

Помогают это сделать наши помощники, 
живущие в разных концах России и собирающие для 
таблиц “За рулем" информацию из 15 регионов страны. 
Мы благодарим их за сотрудничество с журналом и 
надеемся, что число их будет расти. Тогда и сведения в 
таблице станут более представительными. 

Кстати, о принципах вычисления средних цен. Мы 


уже рассказывали о них, но напомним еще раз. 
Журнал получает данные о рыночной стоимости 
автомобилей от своих добровольных корреспондентов. 
На специальных бланках они указывают цену, пробег и 
виды дополнительного оборудования. После этого с 
помощью специальных формул проводится анализ 
сведений. 

С прошлого номера журнала мы стали 
публиковать не только вычисленную таким образом 
среднюю цену автомобиля, но и разброс ее на рынке. В 
основном эта разница обусловлена комплектацией 
машины. В зависимости от наличия или отсутствия 
дополнительного оборудования цена автомобилей 
одного года выпуска с одинаковым пробегом и в 
схожем состоянии может отличаться на 1000 долларов 
США! 


СРЕДНЯЯ ЦЕНА АВТОМОБИЛЯ 
(в долларах США) 


' Год выпуска 

Модель 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

1988 

1987 

1986 

“Ауди-бО" 


16000 

13200 

12000 

11800 

8920 

8890 

8800 


БМВ 3-й серии 


20000 

15100 



8700 

6000 


5700 

БМВ 5-й серии 

29900 


28500 

16100 

14000 


6300 

6200 

6100 

“Форд-Скорпио" 





10500 

700 

7500 

7100 

6900 

“Фольксваген-Пассат 

18800 

16500 


12900 

1200 

11300 





СРЕДНЯЯ ЦЕНА АВТОМОБИЛЯ 
(в долларах США)* 


^ выпуска 

Модель 

1996 

1995 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

1988 

1987 

ВАЗ-1111 




3700 

3200 

2200 









94 

122 

188 





ВАЗ-21 043 


7400 

7100 

5300 

4700 

4300 







309 

283 

50 

388 

774 





ВАЗ-2105 

7500 

6700 

5900 

5600 

4800 

4200 

4100 

3300 

3100 

3000 


100 

400 

82 

785 

996 

354 

701 

385 

484 

518 

ВАЗ 21051 


6400 

5900 

5200 

4500 


4200 

4000 

3800 

3700 



89 

100 

194 

43 


144 

303 

232 

49 

ВАЗ-21 053 


6400 

5600 










457 

378 








ВАЗ-2106 

6700 

6300 

5200 

4800 

4700 

4000 

3900 

3800 

3400 

3200 


109 

557 

392 

383 

493 

290 

196 

334 

304 

396 

ВАЗ-21061 


6100 

5000 

5000 

4400 

4300 


3500 

3200 

3000 



984 

609 

505 

444 

271 


173 

320 

50 

ВАЗ-21 063 


6800 


4800 

4100 


4000 

3500 

3300 

3200 



344 


539 

141 


145 

586 

369 

393 

ВАЗ-21065 

7000 

6600 

6200 









429 

21 

83 








ВАЗ-2107 

8200 

7800 

6600 

5700 

4900 

4800 

4100 

3800 

3700 

3300 


156 

115 

121 

539 

150 

308 

160 

794 

354 

125 

ВАЗ-2108 

8000 

7900 

6000 

5100 

4800 

4300 

4200 

4200 

3400 

3400 


400 

376 

335 

588 

429 

395 

308 

511 

360 

488 

ВАЗ-21 083 

8200 

7100 

7000 

5500 

5200 



4700 




455 

738 

622 

517 

215 



130 



ВАЗ-2109 


7800 

6600 

6300 

5300 

5100 

4900 

4600 

4400 

4000 



853 

800 

639 

395 

353 

232 

651 

428 

170 

ВАЗ-21093 

9100 

8200 

7400 

6200 

5700 

5500 

5200 

4600 

4^00 



673 

763 

552 

390 

565 

431 

131 

395 

341 


ВАЗ-21099 

11600 

10200 

8300 

7100 

6400 







916 

1049 

667 

449 

54 






ВАЗ-2121 



6200 

5500 

5200 

5100 

4500 

4300 

3900 

3500 




100 

370 

138 

515 

207 

131 

239 

757 

ВАЗ-21 213 


8400 

7000 










83 

230 








“Москвич-ЗИГ 

5800 

5200 

4700 

4100 

3700 

3300 

3100 

2900 




22 

685 

479 

459 

315 

483 

124 

124 



ГАЗ-24-10 




5000 

4400 

4100 

4100 

4000 

3900 

3700 





100 

161 

58 

854 

48 

118 

519 

ГАЗ-31029 

8500 

7400 

6500 

6100 








456 

366 

431 

330 








Сегодня мы, обобщив сведения, публикуем и 
графики изменения цен на подержанные машины за 
семь месяцев (с ноября 1995 по май 1996 года). По ним 
можно определить, в каком "коридоре*’ колебались 
цены от минимальных до максимальных. Мы пока не 
претендуем на серьезное исследование причин 
сезонных колебаний цен и не делаем выводов. Это, 
надеемся, в перспективе, когда информации будет 
накоплено больше. А пока публикуем изменение 
стоимости лишь трех “вазовских" моделей в 
зависимости от сезона 

И наконец, анализ рынка подержанных 
автомобилей в городах Центральной России на 
примере популярных моделей ВАЗа. 


АВТОМОБИЛИ ВАЗ НА РЫНКЕ ЦЕНТРАЛЬНОЙ РОССИИ 
{изменение средней цены по городам к общероссийской) 


Москва 

Владимир 

-5% 3 

-7% 3 

П +77о 

П +8% 

Н. Новгород 

Ярославль 

3 +7% 

3 +2% 

П +10% 

П +7% 

Воронеж 

Краснодар 

3 +6% 

3 +7% 

П +5% 

П +5% 

Черкесск 


3 +2% 


-1% П 



3 - заднеприводные автомобили ВАЗ-2105. -2106. -2107 
П - переднеприводные автомобили ВАЗ-2108. -2109) 


СЕЗОННОЕ ИЗМЕНЕНИЕ ЦЕНЫ АВТОМОБИЛЯ 
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5 ..ТО нужно сделать только одно 
движение рукой, чтобы салон 
автомобиля наполнился свежим 
воздухом и солнечным светом 









В Западной Енропс больше половины 
легковых машин - с люками в кры- 
пле. Речь идет о госудаі^ствах с уме- 
ренным климатом. В южных странах та- 
ких машин еше бо;іьше. Россия пока от- 
стает, ІЮ уже ясно, что это увлечение не 
обойдет нас стороной. 

Зачем нужен люк? Не только для красо- 
ты. хотя и это нсмаловахшо. Он позволя- 
ет придать машине шарм, без больших за- 
трат сделать ее престижной, "наворочен- 
ной". Но главное, когда люк открыт, воз- 
духообмен в салоне наиболее комфорт- 
ный, поэтому в жару - прох.іадно. Конеч- 
но люк - не кондиционер, но ведь и цена 
во много раз меньше. С открытым окном 
тоже не сравнить - сквозняков нет. От лю- 
ка не приходится ожидать таких "подар- 
ков". как воспаление у.\а, флюс, радику- 
лит. 

Зато люк в крыше подарит вам незабы- 
ваемое ощущение единства с природой. 
Исчезнет впечатление, что вы заперты в 
железной коробке. Те. кто ушіекается ви- 
дсосъс.мкой. смогут найти интерееные ра- 
курсы, если используют люк из тех. кото- 
рые широко раскрываются. Понятно, что 
конструкция люков может быть разнооб- 
разной, но прежде, чс.м об это.м расска- 
зать. постараемся ответить на вопросы ав- 

ТОМОбИЛИСП'ОВ. 

Больше всего волнует, не станет ли люк 
уязвимым местом ,шія п;)абитслсй и пото- 
ков воды. Согласитесь, что забраться в 
.машину прошс через дверь или боковое 
окно. К тому же стекло люка прочнее, чем 
стандартное, которое устанаііливают в ок- 
на машин. Что касается протечек воды, то 
можем дать совет: приобретаГіте изделия 
солидных фир.м - тогда проблемы не бу- 
дет. 

Компания "НО^^АN^1А \ѴЕАТНЕК- 
5НІЕЕ05 ЕГО" - английский филиал од- 
ного из трех "китов" в области производ- 
ства люков для легковых машин - "ѴЕК- 
МЕЕІЕЕК^ НО^^АN^IА". Фирма выпус- 
кает необыкновенные изделия, каких в 
нашей стране нс было. Они способны ра- 
ботать и на Крайнем Севере, и в пустыне 
Сахара. Мощная исследовательская база, 
современные технологии, тщательный 
контроль ГОТОВО! і продукции - все это 
чтобы соответствовать девизу фирмы: 
"Лучшие под солнцем". О надежности 
продукции "НОЕЕАКОІА ѴѴЕАТНЕК- 
5НІЕЕ05" говорят так: автомобиль может 
превратиться в ру.хлядь, но когда его вы- 


бросят на свадку, люк в крыше еше будет работать. И это не пре- 
увеличение. Например, фирма гарантирует, что даже недорогие 
изделия фирмы выдержат 25 000 рабочих циклов. Значит, если 
открывать люк два раза каждый день в году, то он прослужит 34 
года! 

Компанию "НОЕЕАКОІА Ѵ/ЕАТНЕК5НІЕЕ08" представ- 
ляет в России московская фирма ОКМА. На ее складах не- 
сколько моделей люков, многие из них - разных размеров, с 
отражающими (зеркальными) или тонированными (в том 
числе черными) стеклами, с окантовками разного цвета и т. п. 
Есть люки с З-позишюнноіі р\^кой, а есть - с поворотной, ко- 
торая позволяет плавно изменять угол подъема. Отдельные 
.модели снабжены двумя выдвигающимися шторками (одна - 
для водителя, другая - для пассажира). Таких качественных ак- 
сессуаров в нашу страну пока не завозили. 



Г 



1 05023, Москва, ул. М. Семеновская, 3. 
Для справок: (095) 917-19-98. 

Для приема заказов: 

(095) 963-00-10, 369-34-66. 

I Факс: (095) 369-11-31 Т 


В комплект поставки входит шаблон, 
инструкция по монтажу с многочисленны- 
ми картинками, необходимый крепеж и 
т. п. Розничная цена - от 160 долларов 
США - не .много за высокосортный товар. 
ОКМА дает двухлетнюю гарантию (хотя 
изделия чрезвычайно надежны). Специа- 
листы фирмы гіодбер\т по каталогу^ опти- 
малы іыіі размер люка для вашей машины 
(от него зависит жесткость кузова), под- 
скажет аареса мастерских, где недорого и 
качественно их монтир\лот. 

О две'х моделях стоит рассказать под- 
робнее, поскольку отечественные авто.мо- 
билисты с такими еще не знакомы. "Опух" 
- люк с электроприводом. Панель не толь- 
ко приподнимается, как обычно, но и 
сдвигается. А если вын\ть ключ из замка 
зажигания, "Опу,х" закроется автоматиче- 
ски. Существует и модификация с сенсор- 
ным управлением, у которой крышка ав- 
томатически отходит назад, когда в люк 
при закрывании попадает посторонний 
предмет. 

Другая модель - "8ііп\ѵау" - это склад- 
ной тент из очень прочной, устойчивоіі к 
жаре и мороза.м ткани. Под ней - п.ласти- 
ны из твердого пластика, который невоз- 
.можпо сломать. Он защищает салон, как 
жалюзи витрину магазина. "8ип\ѵау" пре- 
вратит ваш обычный седан почти в каб- 
риолет. 

Те.м. кто устанавливает люки, ОКМА 
предлагает специально спроектирован- 
ный инструмент - резак 805 ОКАСО. Его 
отличие от др\тих - край получается ров- 
ным, аккуратным, без заусенцев и волни- 
стости. Инстру.мснт очень производитель- 
ный, затраты на него быстро окупаются. 
Работать резако.м 805 ОРАСО - просто 
удовольствие. 

Кстати, монтаж люков - дело прибыль- 
ное. Рынок еще нс насыщен товаром, но. 
поверьте, у люка в крыше большое буду- 
щее. Чтобы начать работу', не нужно значи- 
тельных капитатовложениіі и площадей, а 
установить люк .можно при нскоторо.м 
опыте за полчаса-час. Это хороший способ 
начать свое дело или расширить перечень 
услуг станции автосервиса. ОКМА об\'чит 
желающих, обеспечит оптовиков товаро.м 
(разумеется, с большими скидками). По- 
купателей инстутумента ждет скидка и при 
приобретении люков. 

Не исключено, что люк в крыше откро- 
ет вам п\пь в новую, счастливую жизнь, 
поможет найти свое место под солнцс.м. 



Рынок 


ЗА АВТОМОБИЛЯМИ В ГЕРМАНИЮ 


Германия давно стала землей обето- 
ванной для автолюбителей не только из 
стран СНГ, но и Польши, Чехии, Болгарии. 
Одним она дает возможность выгодно 
приобрести автомобиль, другим - зарабо- 
тать. Но те и другие хотят купить подеше- 
вле. Знают это и в Германии. Поэтому на 
базаре взять автомобиль из первых рук 
почти невозможно. В каждую цену зало- 
жен чей-то ‘'маленький интерес", и торг 
здесь неуместен. В лучшем случае удастся 
сэкономить 100-150 марок. Но начав тор- 
ги, рискуете потерять заинтересовавший 
вас объект. Прибалтийские соседи выме- 
тают все подчистую, почти не торгуясь. 

Невыгодно покупать автомобиль в 
‘'автохаузе" (автосалоне), где он тщатель- 
но подготовлен к продаже. Порой настоль- 
ко тщательно, что дефекты новичку не за- 
метить. А за уборку салона и полировку 
кузова накидывают столько, что цена от- 
бивает охоту покупать. Ручной труд в Гер- 
мании весьма дорог. Но если вы не в со- 
^ і иинии и і орва і ь і лвз ОТ авточуда ' — тор- 
гуйтесь. Торгуйтесь, не обращая внимания 
на аккуратные ценники. Это у нас “мозго- 
вой стопор социализма"; мы привыкли к 
твердым ценам. Здесь стоит учесть два 
момента. Первый: как давно автомобиль 
выставлен на продажу. Продавец с немец- 
кой точностью вычислит, во что обходится 
место стоянки. Поэтому чем дольше авто- 
мобиль не находит хозяина, тем больше 
будет скидка. Второй момент — подержан- 
ные автомобили, сделанные в Европе, но 
не в Германии, немцы покупают неохотно, 
и они всегда дешевле: можно выторговать 
1500-2000 ОМ. Например, “Рено-25”, кото- 
рый был выставлен за 9000 ОМ, поторго- 
вавшись, взяли за 7000. 

Если денег совсем немного, самое 
простое - приобрести автомобиль по объ- 
явлению в газете. Бывает, кто-то просто 
решил сменить машину, а старую дарит. 
Перекупщики всех национальностей не 
только стараются первыми купить газеты 
с предложением автомобилей, но даже 
имеют свою агентурную сеть в редакциях, 
что позволяет им до выхода газеты совер- 
шить выгодную сделку. Так что рядовому 
покупателю сразу же после покупки газе- 
ты надо вести торги по телефону с помо- 
щью "немецкоговорящего” товарища. Чем 
лучше тот владеет языком Гете и Шилле- 
ра, тем больше можно выторговать. 

Объявления в газете, естественно, 
платные и поэтому сокращенные, содер- 
жат много аббревиатур. Даже для тех, кто 
знает немецкий, это иногда китайская гра- 
мота, но если вы поняли только модель 
автомобиля и цену — не отчаивайтесь. 
Приведенный ниже перечень позволит вы- 
брать именно то, что вы хотите. 

Аіапт» - сигнализация. 

АІи (АІитіпіиіп) — летали из алюминиевых сплавов. 
АігЬа§ - надувная подушка безопасности. 



...отправляются граждане СНГ. О том, 
что покупать машины за рубежом не так 
просто, как кажется на первый взгляд, 
журнал уже рассказывал (ЗР, 1994, № 2, 
3, 7, 10). Поскольку снова пришел сезон 
покупок, возвраідаемся к этой теме. 

АВ5 - ангиблокировочная система тормозов. 

А5К - противобуксовочмая система. 

АЫ (АЬ^аяіпІегшсЬип^ - пройден зест на токсич- 
ность выхлопных газов. 

АНК (АпЬап§екирр1ип^) - наличие прицепного уст- 
ройства. 

АТ-§е1гіеЬе (Аи$(аи$сН^е1гіеЬе) - заменена коробка 
передач. 

АТМ (Аи5(аи$сЬто(ог) - заменен двигатель. 

АіЛош - автоматическая коробка передач. 

Аи55р (Аи$$еп$ріе§е1) - нарчокные зеркала. 

В] (ВаиіаЬг) - год выпуска. 

СоІ (СоІоѵег§!а5ип§) - тонированные стекла. 

02)М (ОгеЬга}іІте$&ег) - тахометр. 

Е550 (еІекІгізсЬе $(аЫ$сЬіеЫк1асЬ) - металлический 
люк с электроприводом. 

еРН (е1ек1п5сЬе РепьіегНеЬег) - электрические стекло- 
подъемники. 

е$Р (е1екІгІ5сЬе АиійешріейеІ) - зеркала с электропри- 
водом. 

РР (Ре5Іргеі$) - твердая цена. 

1 ИапсІ/Ег.<;гЬе5ІІ2 - первый владелец. 

Сап§ - передача. 

СѴѴ (Сага§еѵѵа§еп) - автомобиль хранился в гараже. 
ІѴѴ ОаНгезѵѵа^ел) - автомобиль эксплуатировался 
один год. 

КІіта - кондиционер. 

Каі (Ка(аІі$а(ог) - катализатор (нейтрализатор) вы- 
хлопных газов. 

КѴѴ (КіІо\ѵа(() - киловатт. 

Іесіег - кожа. 

Ііта (ІісЫтавсЬіпе) - генератор. 

ЬМ-РеІбеіѴЬѴІ-КасІег - колеса из легкого сплава, 
теі (МеіаІІік) - краска "металлик^'. 
і\5ѴѴ (\'еЬеІ5сЬеіпѵѵегЕег) - противог^'манные фары, 
пей - новый. 


N51 (NеЬе1$сЫи55Іе^^сЬ!е) - задние противот>'манные 
фонари. 

КС (5іегбО-Са55е1е Кесоггіег) — автоѵизгнитола. 

■ 5егѵо - рулевой привод с сервомеханизмом. 

5роіІ (5роіІег) - спойлер. 

5Н (5і!2НеІ2ип§) - подогрев сидений. 

50 (5ЫеЬес«асН) - люк. обычно стеклянный. 

550 (5іаНІ$сНіеЬе(іасЬ) - ѵютадлический люк. 
іС ОВ (иЬеггоІІЫі^еІ) - дуга безопасности. 

Ѵеіоиге - велюровая обивка. 

^ Ѵег(1еск - матерчатая крыша (на кабриолетах). 

ѴѴК (ѴѴіп!еітеіРеп) - зимние шины. 

' ' 2Ѵ (2еп(гаІѵеггіе§еІип^ - цен тральный замок. 

^ ■ 1 Ткш - 1 000 километров. 

5 Шг. - э-лвермый. 

Например, “Фольксва- 
ген-Гольф-ѴРб" по цене бывает близок к 
^ “Мерседесу" и разительно отличается от 
своего “ненавороченного" собрата. Напом- 
ним обозначения, которые можно увидеть 
на багажнике или стеклах. То, что за ними 
скрывается, влияет на цену. 

АігЬа§ - надувная подушка безопасности. 

Аиіошаііс — ав I оматинсская коробка передач. 

4 ѴѴО - полноприводный вариант, 

16Ѵ, 24Ѵ, 24 Ѵаіѵе - число клапанов в газораспреде- 
лительном механизме. 

Не забудьте, что немцы хоть и прак- 
тичны, но весьма сентиментальны. Поста- 
райтесь разговорить продавца. Найдите 
близкую ему тему (с учетом возраста и по- 
ла продающего). Мой знакомый, показав 
глубокое знание проблемы воссоединения 
Г ермании, без натуги сбил цену на “Опель- 
Омегу” с восьми тысяч марок до семи. 
Правда, это была домашняя заготовка. 

О времени встречи для покупки дого- 
варивайтесь как удобнее продавцу и, на- 
значив час, не забывайте о немецкой пун- 
ктуальности. Немцы очень обязательны, 
но в рамках условленного времени. Нужно 
еще помнить, что для граждан Германии 
не существует иной валюты, кроме немец- 
ких марок. Вид долларов вызывает у них 
уныние, быстро переходящее в безразли- 
чие. Дойчмарками запасайтесь дома - за 
границей хватит иных хлопот. 

Если покупка совершилась и прода- 
вец принял от вас небольшой сувенир из 
России - лучше всего национальный напи- 
ток в литровой бутылке, не забудьте поин- 
тересоваться у растроганного хозяина, не 
осталось ли к “этой старушке" запасных 
частей. “Ответ" может превзойти все ва- 
ши ожидания, а порой просто не уместить- 
ся в багажнике. 

Между покупкой и возвращением до- 
мой вас ждут 600 километров дорог по 
Польше. Возможно, ждет и еще кто-то. По- 
этому заправлять полный бак нужно в 
Германии, хотя это лишние 100 марок по 
сравнению с Польшей. Выехав поутру, по- 
старайтесь преодолеть путь по ней за 
светлое время суток. 

Удачной вам покупки! 

Украина, Львов Денис ИЛЬЧУК 
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Нефтеперерабатывающий завод “Вальво- 
лин” с высоты птичьего полета. Трудно по- 
верить, что в смену его обслуживает чуть 
больше ста человек. 


бота кипит вовсю: в разных направлени- 
ях снуют автокары — забивают свобод- 
ные места только что сошедшей с кон- 
вейера “химией”. 

Изобилие товара невольно наводит 
на мысль о “кризисе перепроизводства”. 
Неужели все это распродадут хотя бы за 
год? Выясняется: полный оборот склада 
всего-навсего две недели, а по ярлыкам с 
адресами, наклеенным на каждую короб- 
ку, вполне можно изучать географию. По- 
купатели у “Вальволина” повсюду и са- 
мые разные. Вот в углу — гора бочек с ан- 
тикором, на которых нет ни ярлыков, ни 
надписей. Это не по недосмотру. Обезли- 
чены они специально и предназначены 
гиганту нефтяной индустрии концерну 
“Шелл”. Оказывается, крупнейшая добы- 
вающая компания часть заказов по пере- 
работке сырья размещает на стороне, в 
том числе и в Дордрехте. 

Не скрою, особенно приятно было 
увидеть на складе продукцию, предназна- 
ченную для российских автомобилистов. 
В последнее время “Вальволайн” тесно 
сотрудничает с нашими фирмами. На од- 
ном из стеллажей красуются поддоны. 



Наверное, в представлении каждо- 
го из нас нефтеперерабатываю- 
щий завод - сооружение не только 
масштабное, но и, мягко говоря, 
не слишком полезное для приро- 
ды и здоровья граждан. Огромные 
площади с емкостями для хране- 
ния нефти, паутина труб, факелы, 
дожигающие попутный газ, и... ма- 
лоприятный, отталкивающий за- 
пах на много километров вокруг. 
Так в общем-то выглядят подоб- 
ные производства у нас. И тем ин- 
тереснее было увидеть совсем 
скромный по нашим меркам завод, 
выпускающий в довольно боль- 
ших объемах высококачественную 
продукцию на основе переработки 
нефти, причем без ущерба для ок- 
ружающей среды. Наш корреспон- 
дент Вадим КРЮЧКОВ побывал в 
Голландии на предприятии “Валь- 
волин”, где делают масла одно- 
именной торговой марки, средства 
для ухода за автомобилями и из- 
вестные всему миру антикоррози- 
онные составы “Тектил”. 
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Компания “Вальволин” — далеко не 
новичок на рынке смазочных материа- 
лов, в нынешнем году ей исполняется 
130 (!) лет. Сейчас фирма входит в со- 
став гигантского концерна “Ашланд Ойл”, 
но при этом сохранила самостоятель- 
ность и имеет множество филиалов на 
разных континентах. Штаб-квартира ев- 
ропейского отделения “Вальволин” рас- 
положена в голландском городке Дорд- 
рехт, здесь же находится основное про- 
изводство. Именно отсюда масла и анти- 
коры поставляют более чем в 60 стран 
мира, включая Россию. 

Имея кое-какое представление о 
фирме, еще на подъезде к предприятию 
ожидаешь увидеть нечто грандиозное и 
поначалу разочаровываешься: у завода 
совсем миниатюрные габариты. Однако, 
присмотревшись, замечаешь — среди сов- 
сем “игрушечных” строений одно более 
или менее внушительное. Оказывается, 
это не цех. не лабораторный корпус, а 
склад готовой продукции. Внутри чисто, 
как в операционной. На полу и стенах 
нет и намека на пролитое масло, жирные 
пятна, а воздух свеж, словно на улице, 
хотя специальные стеллажи до потолка 
заполнены бочками, бочонками, ящиками 
с мелко расфасованной продукцией. Ра- 



Процессы изготовления, розлива и упаков* 
ки масла полностью автоматизированы. 


загруженные “Тектилом”, автокосметикой 
и маслами для эксклюзивного дилера 
“Вальволина” в России АО “Примула”. 

Со склада направляюсь в производ- 
ственные помещения и сразу ощущаю, 
что это не что иное, как идеальный за- 
вод-автомат. Неестественная по нашим 
меркам чистота цеха, разноцветные тру- 
бы с встроенными счетчиками подводят 
сырье, станки с программным управлени- 
ем, минимум людей. Пресловутый чело- 
веческий фактор, способный отрицатель- 
но повлиять на качество продукции, 
здесь почти полностью исключен. По 
нитке конвейера, словно военная колон- 






на на марше, движутся баночки для мас- 
ла. Автоматика заполняет их, закручива- 
ет пробки, распределяет по адресам, па- 
кует в коробки и запечатывает. Единст- 
венный находящийся здесь рабочий лишь 
контролирует правильность выполнения 
операций: вовремя отбраковывает изде- 
лие с перекошенной пробкой, помятые 
жестяные канистрочки с маслом или да- 
же целую коробку, если хоть одна из упа- 
ковок в ней дала течь. 

Приготовление антикоррозионной 
мастики — процесс, напоминающий ги- 
гантскую кухню. Аккуратная весовая, 
где отмеряют сыпучие ингредиенты, и 
трубы для жидких составов обрамляют 
непонятно как уместившуюся под кры- 
шей невысокого здания огромную ем- 
кость-миксер, которую захотелось тут 
же окрестить “адским котлом”. Когда все 
необходимое попадает в утробу котла, 
начинается главное таинство — при не- 
прерывном помешивании “варится” гус- 
той черный суп, имя которому “Тектил”. 
И хотя за действом следит электроника, 
человек может заглянуть в горловину 
емкости, чтобы проконтролировать про- 
цесс визуально. Неспециалисту оценить 
происходящее там не дано, но, уверяю 
вас, несколько тонн бурлящего антикора 
— зрелище впечатляющее. 

Тот, кто хоть раз посетил отечест- 


но. Здесь разрабатывают новую рецепту- 
ру, вводят изменения в старую, тестиру- 
ют опытные образцы и товарную продук- 
цию. Фотографировать в лаборатории 
запрещают категорически (еще бы - сек- 
реты фирмы), а вот на вопросы отвечают 
охотно и оборудование демонстрируют, 
как говорится, от всей души. 

Для проверки свойств антикоррози- 
онных составов служат термовлагокаме- 
ра и камера соляного тумана. В них поме- 
щают стальные пластинки, покрытые раз- 
ными препаратами, а через некоторое 
время по определенной методике оцени- 
вают, какой образец заржавел сильнее. 
Разумеется, марка стали, температура, 
влажность, продолжительность теста 
строго оговорены условиями эксперимен- 
та. Стойкость мастик к механическим 
воздействиям проверяют с помощью пес- 
коструйного аппарата. Это, проще гово- 
ря, стандартный набор исследователь- 
ского оборудования, позволяющий имити- 
ровать сертификационные испытания по 
стандартам ^IN. 

Как жителю России, мне было осо- 
бенно интересно наблюдать, что проис- 
ходит внутри уникального бокса, где про- 
водят циклический комплексный тест. 
Металлические пластинки с мастикой 
подвергают комбинированному воздейст- 
вию. Их освещает специальная лампа, 


излучающая спектр лучей, близкий к сол- 
нечному. Температура в камере периоди- 
чески меняется от очень низкой до пре- 
дельно высокой, скачет влажность и т. д. 
Имитация реальных условий эксплуата- 
ции повторяется много раз подряд. За- 
тем образцы изучают: смотрят, где мас- 
тика отслоилась, насколько состарилась 
или дрцгое: замороженную пластину ме- 
талла сгибают до тех пор, пока антикор- 
розионное покрытие не треснет. По углу 
сгиба можно оценить стойкость данного 
препарата, скажем, к сибирским моро- 
зам, его эластичность, найти оптималь- 
ную толщину защитного слоя и, главное, 
внести необходимые изменения в состав 
товарной продукции. В том, что это так, 
можно было убедиться: те препараты, 
что поступают в Россию, адаптированы к 
нашим специфическим условиям. 

Самое удивительное - экскурсия в 
Дордрехт не вызвала комплекса недости- 
жимого идеала. Да, на миниатюрном 
предприятии “Вальволина" высокая куль- 
тура производства и отменное качество 
продукции. Что уж говорить, многие на- 
ши автомобилисты обрабатывают свои 
машины не отечественным, а голланд- 
ским антикором. Иной подумает, мы-то 
чай не лаптем щи хлебаем. В России есть 
нефть, огромный промышленный потен- 
циал, да и людей с головой хватает. Чем 


вбухивать средства в очередной гигант- 




венную станцию антикоррозионной обра- 
ботки автомобилей, наверняка припом- 
нит — подошвы обуви нередко прилипают 
к полу, пропитанному мастикой. Ну, а что 
же творится на заводе? Вокруг “адского 
котла такая же стерильная чистота, как 
и повсюду. Наверное, это и есть та са- 
мая, пока еще непостижимая для нас 
культура производства. 

Гордость европейского отделения 
“Вальволин” — собственная научно-иссле- 
довательская лаборатория. В помеще- 
нии, где она расположена, народу замет- 
но больше, чем в цехе, ведь творческие 
процессы автоматизировать невозмож- 


ский проект века, не лучше ли построить 
небольшой заводик? Купить на Западе 
современное оборудование, коли своего 
не найдется, набрать людей числом по- 
меньше, но с умелыми руками и пере- 
стать, наконец, экономить на науке. 

Конечно, на деле не все так просто. 
На пути к производству конкурентоспо- 
собной продукции нас ждет немало труд- 
ностей. Но хочется верить, что когда-ни- 
будь торговая марка одного из отечест- 
венных заводов станет столь же извест- 
ной, как “Тектил”. 

Фото автора 


Трубы напоминают электро- 
проводку: каждой трассе - 
свой цвет. 
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Идет погрузка. На переднем 
плане — посылка в Россию. 
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Путешествия 


В Эстонии ОКОЛО полутора миллионов 
жителей: 70% составляют эстонцы, 30% 

- так называемое русскоязычное иасе> 
лениѳ, которое в основном проживает в 
Таллине, Нарве, Кохтла-Ярве, Тарту. Ку- 
рорты располагаются на севере страны 

- Нарва-Йыэсуу (недалеко от Нарвы), на 
юге - Пярну и на востоке - Эльва и Чуд> 
ское озеро. Основные исторические и 
культурные достопримечательности со- 
средоточены в Таллине и Тарту, а при- 
родные - по всей республике. Эстония - 
маленькая страна, проехать ее по диа- 
гонали - это около 450 км, да и расстоя- 
тія между городами невелики. 


Печоры и Койдула. Последние два находят- 
ся в Псковской области. Больших очередей 
нет, так как для грузовых и легковых ма- 
шин существуют различные “коридоры”. 
Криминогенная обстановка отмечается 
только на переходе Иван-город - Нарва 
(причем как с российской, так и с эстонской 
стороны), но интересуют рэкетиров пере- 
гонщики машин и "челноки": с них берут 
"оброк” — 50—1 00 долларов с машины. Днем 
риск заметно меньше. С псковской стороны 
взимания дани до сих пор не наблюдалось. 
Самый опасный город в Эстонии - Нарва. 
Проезжать его лучше днем и по возможно- 
сти не задерживаться. Известную опас- 


Разрешенная максимальная скорость на 
трассах - 90 км/ч. но летом на некоторых 
участках и все сто. В населенных пунктах, 
названия которых, как и в России, на бе- 
лых дорожных знаках (латинскими буква- 
ми), скорость - 50 км/ч. 

Важное предупреждение: в любое 
время суток здесь предписано ездить 
только с включенным ближним светом 
фар. Правило это действует и на трассах, 
и в населенных пунктах. Полиция устраи- 
вает засады так же, как и в России. В ос- 
новном наказывают за превышение скоро- 
сти и отсутствие света. Превышение ско- 
рости до 20 км/ч влечет штраф на месте на 


вы СОБИРАЕТЕСЬ В ЭСТОНИЮ 



ЧТО БРАТЬ С СОБОЙ? 

Перед поездкой необходи- 
мо запастись визой, страхов- 
кой и, если повезет, путеводи- 
телем (к сожалению, в настоя- 
щее время такое издание на 
русском языке в Эстонии вряд 
ли найдешь). Но зато на пер- 
вой же бензоколонке можно 
купить карту (чаще всего с рус- 
ским переводом текста), где 
бтмечены места стоянок, оте- 
ли, достопримечательности и 
т. д. Для получения визы необ- 
ходимо приглашение либо от 
частного лица, либо от органи- 
зации (эстонские турфирмы 
оформлением виз не занима- 
ются). Виза выдается на срок 
не более 30 дней, стоимость ее 
- 10 долларов. И, заметим, она не дает 
права проезда в соседние Латвию, Литву 
и Финляндию. 

При въезде в Эстонию таможенники 
потребуют предъявить страховку (зеленую 
карту). Ее можно купить прямо на границе, 
но дешевле приобрести заранее в любой 
нашей страховой фирме. Стоимость карты 
зависит от времени пребывания в стране, 
типа машины, водительского стажа и т.д. 
Минимальная цена - примерно 1 0 долла- 
ров. Еще таможенники попросят предъя- 
вить талон о прохождении техосмотра. Ес- 
ли его не окажется — сами будут осматри- 
вать ваш автомобиль. 

ДЕНЬГИ. ГРАНИЦА 

В Эстонии к оплате принимается толь- 
ко эстонская крона. Американский доллар 
обменивается на 11,7 ЕЕК (эстонских 
крон), немецкая марка - на 8 ЕЕК. Крона 
стала твердой валютой, и на нее можно 
обменять доллары, марки, франки и т. п. в 
любом городе в любом банке страны без 
ограничений. Ввозить без деклараций и 
пошлин можно до 5000 долларов. 

На границе с Россией имеется три та- 
моженных перехода - Иван-город - Нарва, 


ность представляет и столица, Таллин. Но 
здесь надо просто быть внимательным: не 
бросать в машине ценные вещи и докумен- 
ты, не оставлять автомобиль на длитель- 
ное время, пользоваться охраняемой сто- 
янкой. В то же время уровень преступно- 
сти в Эстонии много ниже, чем в России. 

ЧТО НА ДОРОГАХ? 

Дороги в Прибалтике, в общем, в хо- 
рошем состоянии, но попадаются и разби- 
тые участки, к счастью, их немного. На 
всех без исключения трассах бензоколон- 
ки и места отдыха встречаются примерно 
через 20-40 км. Перекусить можно как на 
АЗС, так и в придорожных кафе. За 3-5 
долларов очень хорошо пообедаете. В цен- 
тре городов и на трассах цены на 1 0-20% 
выше обычных. Останавливаться можно в 
кемпингах (10 долларов в сутки), на плат- 
ных туристских стоянках со своей палат- 
кой (2--3 доллара) или в многочисленных 
отелях (20-80 долларов). Бензин и дизель- 
ное топливо есть на всех заправках. Цены 
- стабильные и различаются на 5-10%. 
Дизельное топливо стоит 3,80 - 4,20 ЕЕК, 
А-92 - 4,00-4,20 (примерно 30 центов за 
литр), А-95 - 4,20-4,70, А-98 - 4,70-4,90. 


сумму не более 20 долларов. 
Если перешли “двадцатикило- 
метровый" рубеж, придется 
платить от 30 до 60 долларов. 
В этом случае составляется 
протокол и “права” изымаются. 

Самое серьезное наруше- 
ние - управление машиной в 
состоянии алкогольного опья- 
нения. Штраф - до 300 долла- 
ров, правда, в ряде случаев с 
полицейскими можно догово- 
риться и отделаться суммой в 
20 - 30 долларов. Учтите, если 
вас останавливает полицей- 
ский, выходить из машины без 
его разрешения запрещается. 
На трассах полицию можно 
встретить только в светлое 
время суток. За непристегну- 
тые ремни безопасности штрафуют редко, 
но если вы сделали другое нарушение, обя- 
зательно приплюсуют и это. Сумма штра- 
фов за все "прегрешения” суммируется. 

Полицейские машины с надписью 
РОЕІТ8АІ сине-белого цвета. Парковка в 
центре Таллина и Тарту платная - от 4 до 
8 ЕЕК (примерно полдоллара) в час. За на- 
рушение правил парковки - штраф 5 дол- 
ларов. Принудительную буксировку приме- 
няют только в случае, если машина сильно 
мешает движению. Чтобы получить ее, 
придется платить около 1 50 долларов. 

Русский язык понимают почти всюду, 
и там, где вы платите деньги, к вам будет 
уважительное отношение. Регистриро- 
ваться по прибытии в Эстонию не надо. 
Главное - не превышать время, отведен- 
ное визой для пребывания в республике. 

В заключение несколько телефонных 
номеров, которые могут понадобиться. Эс- 
тонского посольства в Москве - 290-31-76 
и консульства в Санкт-Петербурге - 
233-55-48. В самой Эстонии необходимую 
информацию можно получить по. местным 
номерам - 274-83441 , 250-1 7472. 

Роман ГОЛЬДРИН, 
Борис ШИШМАРЕВ 
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Как и всякое солидное приобретение, покупка автомобиля тянет за собой дополни- 
тельные затраты. Поначалу ошалелый автовладелец носится по магазинам и авто- 
салонам, накидываясь, как ворона, на все новенькое и блестящее. Сигнализации, 
прибамбасы, какие-то коврики... И лишь оправившись понемногу от шока, вызван- 
ного покупкой, начинает замечать весь остальной мир, не имеющий прямого отно- 
шения к автомобилю. И выясняется, что нужен ему не только четырехколесный 
друг - необходимы “солнце, воздух и вода”, а как раз от этого он и отрезан теперь 
герметичной дверью салона. Тогда те, на чью долю выпала мотоциклетная юность 
(а таких средй нынешних автомобилистов немало), осознают: неплохо бы в допол- 
некие к автомобилю обзавестись еще и мотоциклом. 


“Зачем козе баян?" - воп- 
рос вполне резонный. Мото- 


цикл в традиционном россий- 
ском понимании — очень деше- 
вое транспортное средство 
для тех, у кого денег нет и не 
будет. Но в том мире, который 
мы привыкли называть "раз- 
витым”, мотоцикл давно уже 
транспортные функции утра- 
тил или, по крайней мере, они 
отодвинулись на второй план. 


Это превращение произошло 
с ним в США еще между дву- 
мя мировыми войнами, а в Ев- 
ропе и Японии — в шестидеся- 
тых годах, вслед за массовой 
автомобилизацией. Оказа- 
лось, что мотоцикл и автомо- 
биль - друг другу не конкурен- 
ты, а закадычные друзья. Ко- 
нечно, не каждый автомоби- 
лист Америки и Европы имеет 
в запасе еще и двухколесную 


машину - не все могут позво- 
лить себе столь дорогую иг- 
рушку, но вот большинство 
мотоциклистов зрелого воз- 
раста (а как показывают дан- 
ные опросов, среднестатисти- 
ческому владельцу мотоцикла 
в этих странах за тридцать) 
автомобиль в семье имеют, 
порой не один. 

Зачем же им мотоцикл? 
Да затем, что не может чело- 


век всю жизнь оставаться в 
рамках необходимого. Самый 
распрекрасный автомобиль 
не дает такого ощущения сли- 
яния с дорогой и машиной, 
как двухколесный аппарат. А 
американский психолог Гре- 
гори Фрэзер в своей книге 
“Мотоциклетный секс” утвер- 
ждает даже, что мотоцикли- 
сты намного реже всего ос- 
тального населения нуждают- 
ся в помощи психиатра (а во- 
все не наоборот), поскольку 
езда на мотоцикле - велико- 
лепное средство психотера- 
пии и снятия стрессов. Мож- 
но привести в его пользу и 
другие доводы, чисто практи- 
ческого свойства. По лесной 
дороге на солидном лимузине 
не понесешься, да и самому 
лучшему джипу не всякая 
тропинка доступна. А кто из 
автомобилистов, простаивая 
в чудовищных ГОрОДСКчИХ 
пробках, не завидовал мото- 
циклистам, элегантно сколь- 
зящим между неповоротливы- 
ми автомобилями. Любители 
запредельной динамики ска- 
жут еще, что если вы хотите 
ощутить сладость разгона на 
автомобиле с места до 100 
км/ч за четыре секунды, то 
придется выложить не десять 
тысяч долларов, а на порядок 
большую сумму. 

Если в вас уже зародился 
бесенок, подзуживающий рас- 
кошелиться на приобретение 
двухколесной машины в до- 
полнение к четырем колесам, 
то возникает нелегкая проб- 
лема выбора. Палитра совре- 
менного мотоциклетного мира 
прямо-таки ошеломляет своим 
разнообразием человека, вос- 
питанного на скудной диете 
отечественного производства. 
Можно выбрать модель, иде- 
ально соответствующую ва- 
шему вкусу, характеру и тем- 
пераменту. Немаловажно и 
будущее предназначение ма- 
шины. Никто в цивилизован- 
ном мире не пойдет в кроссов- 
ках в театр или в лаковых 
штиблетах на прогулку по го- 
рам — так и на туристском мо- 
тоцикле не штурмуют прелес- 
ти весеннего чернозема, а на 
крутом спортбайке не отправ- 
ляются в дальнюю поездку за 
пару тысяч километров. 

Можно избрать немало 
критериев для классификации 
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Спортбайк в своем крайнем выражении - новейшая “Ямаха-Ѵ2Р1000 Сандерэйс”. Четырехци- 
линдровый 145-сильный двигатель с жидкостным охлаждением и пятиклапанными головка- 
ми цилиндров способен разогнать машину до 280 км/ч, а “сотню" с места она набирает за 
3 секунды! Но за этот технический деликатес - почти 15 тысяч долларов. 


мотоцикла. Попробуем 
разделить все это разно- 
образие на несколько групп, 
руководствуясь триединст- 
вом: назначение-стиль-ком- 
поновка. 

К первой группе относят- 
ся “родственники” мотоцик- 
лов, предназначенные лишь 
для коротких поездок местно- 
го значения. Это мини-байки, 
мотороллеры, мопеды. Если 
они с двигателем, рабочий 
объем которого не превышает 
50 см3, и максимальная ско- 
рость их “конструктивно огра- 
ничена” (40 км/ч у нас и 45 
км/ч в странах Западной Евро- 
пы), то владельцы пользуются 
немаловажными льготами: не 
надо ни регистрации, ни води- 
тельских прав (а у нас еще 
можно ездить без шлема, хотя 
в Европе и Японии он обяза- 
телен). Кстати, “конструктив- 
ное ограничение” иногда по- 
нимают своеобразно: италь- 
янцы пишут в технической ха- 
рактеристике мотороллеров с 
5-сильными моторами “макси- 
мальная скорость 45 км/ч”, и 
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попробуй 
придирись. 

Хотя 60-70 км/ч 
машина набирает 
без труда. 

Безусловно, и 
мотоцикл классиче- 
ского облика может 
быть с 50-кубовым 
двигателем. Его владе- 
лец также пользуется 
льготами. Но для “малышовой” 
группы 50-кубовый мотор бо- 
лее типичен. И, чтобы уж по- 
кончить с законодательными 
предписаниями, заметим: в 
странах Западной Европы 
можно управлять мотоциклом 
с двигателем рабочим объе- 
мом не более 125 смз и макси- 
мальной мощностью не выше 
15 л. с., имея лишь автомо- 
бильные права. 

Мини-байк — это мотоцикл 


(или мопед) на очень малень- 
ких по мотоциклетным меркам 
колесах: диаметром не более 
10 дюймов. В то же время его 
компоновка, в отличие от мо- 
тороллера, остается мотоцик- 
летной - двигатель не сдвинут 
к заднему колесу. Подавляю- 
щее большинство мини-байков 
- 50-кубовой категории. Приз- 
нанные мастера в этой облас- 
ти - японцы и итальянцы. 
Японские мини-байки (“Хонда- 
Дакс”, например) - это настоя- 
щие мотоциклы на маленьких 
колесах. Итальянские мини- 
байки (такие, как “Алгат-Пли- 
ко” или “Ди-Блази-Такси") 
своеобразны. Главная пре- 
лесть в том, что их можно сло- 
жить и спрятать в специаль- 
ную сумку, после чего они лег- 
ко помещаются в багажник 
обычного седана. Как японцы, 
так и итальянцы навострились 
в изготовлении специальных 
детских моделей, предельно 
простых в обращении благода- 
ря автоматическому центро- 
бежному сцеплению и отсутст- 
вию коробки передач. На та- 
ких мини-байках, как “Ямаха- 
РѴѴ50”, в США проводятся 
чемпионаты для мотогонщи- 
ков шестилетнего возраста! 

В отличие от мини-байка 
мотороллер имеет сдвинутый 
к заднему колесу двигатель и 
развитую облицовку (как пра- 


БМВ-Р1000 С8 - для тех, кого ожидают дороги невысокого 
качества. Двигатель - двухцилиндровый оппозитный, при- 
надлежит к старому семейству, появившемуся еще в 1969 
году. Его максимальная мощность - 60 л. с. /44 кВт, зато 
тяга на малых оборотах - выше всяких похвал. Шины с 
развитыми грунтозацепами, большой дорожный просвет и 
длинноходные подвески позволят чувствовать себя уве- 
ренно даже на грунтовке. 
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ВИЛО, пластиковую), с боль- 
шим передним щитом и насти- 
лом под ногами. Колеса обыч- 
но небольшого диаметра, хотя 
есть немало моделей и с 16- 
дюймовыми колесами. Особая 
прелесть мотороллера - про- 
стота в обращении: двигатель 
пускают электростартером, 
причем специальное устройст- 
во само обогатит смесь, а 
трансмиссия - автоматиче- 
ская: клиноременный вариа- 
тор вкупе с центробежным 
сцеплением. Остается осво- 
ить лишь рукоятку газа и два 
рычага на руле, управляющие 
тормозами. В качестве повсе- 
дневного городского транс- 
порта мотороллер - машина 
непревзойденная ! 

Мопед - это от “МОтор” 


тель пускают с помощью ве- 
лосипедных педалей. В ходе 
эволюции педали, где их при- 
менение не оговорено законо- 
дательно, исчезли. Больно уж 
неудобно. Осталась в качест- 
ве главного признака своеоб- 
разная хребтовая рама, по ди- 
агонали перечеркивающая ма- 
шину, да 50-кубовый мотор. 


Впрочем, похоже, песенка мо- 
педа спета ~ очень уж энер- 
гично вьгтесняет его с город- 
ских улиц мотороллер. 

Группа вторая - дорож- 
ные мотоциклы. Можно выде- 
лить мотоциклы классические, 
чопперы, спортбайки и специ- 
альные мотоциклы для даль- 
них поездок по хорошим доро- 
гам “ туристские. 

Лет десять назад каза- 
лось, что классический мото- 
цикл, не отягощенный обтека- 
телями и изысканными стили- 
стическими наворотами, канет 
в Лету. Ан нет - жив, курилка! 
Причин тому несколько. Ока- 
залось, немало мотоцикли- 
стов, из тех, что садятся за 
руль двухколесной машины по- 
сле десяти-двадцатилетнего 
перерыва, хотят видеть мото- 


цикл таким же, как и во време- 
на своей молодости. Возникла 
даже особая группа мотоцик- 
лов-”неоклассиков”. Они в точ- 
ности воспроизводят внешний 
вид машин начала семидеся- 
тых годов, а то и более отда- 
ленных. Некоторые ценят 
классическую строгость ли- 
ний, а для многих решающим 


стал тот факт, что мотоцикл 
“умеренного” дизайна и такой 
же “умеренной” конструкции 
вдвое дешевле своих более 
совершенных собратьев. 

Чоппер - это стиль, стиль 
и еще раз стиль. Желателен 
еще и двухцилиндровый Ѵ-об- 
разный четырехтактный мо- 
тор. Бензобак старомодной ка- 
плевидной формы, переднее 
колесо большого диаметра вы- 
несено вперед, задняя шина 
невелика, но широка до чрез- 
вычайности. Благодаря двух- 
уровневому седлу, высокому 
рулю и вынесенным вперед 
подножкам посадка водителя 
чоппера своеобразна и валь- 
яжна. Одеваться он должен 
соответствующим образом - 
джинсы, кожаная куртка, ков- 
бойские сапожки. Чоппер в 


большей степени, чем все дру- 
гие разновидности мотоцикла, 

- олицетворение особого, 
“байкерского” образа жизни. 

Владелец спортбайка - 
человек совершенно другого 
склада, поклоняющийся лишь 
одному богу - скорости. Сам 
мотоцикл, одетый в обтека- 
тель типа “Гран-При”, - пря- 
мой родственник чистокров- 
ных гоночных машин. В техни- 
ческом отношении спортбайки 

- наиболее совершенные 
представители мотоциклетно- 
го племени: двигатели с нево- 
образимой мощностью (до 150 
л. с.!), рамы из легких спла- 
вов, подвески чрезвычайно хи- 


троумного устройства с очень 
широкими возможностями ре- 
гулировок. Для таких спорт- 
байков, как “Дукати-916” или 
“Ямаха-УІРЮОО”, дорожные 
автомобили — не соперники: 
динамика разгона этих машин 
сопоставима с автомобилями 
формулы 1 или реактивными 
истребителями на взлете! 

Что требуется путешест- 
веннику, отправляющемуся в 
далекую, за несколько тысяч 
километров, поездку? Мощный 
тяговитый двигатель, хорошая 
защита от потока набегающе- 
го воздуха, много места для 
багажа. Все это предоставля- 
ют современные туристские 
мотоциклы. Четырехтактные 
многоцилиндровые двигатели 
с рабочим объемом более од- 
ного литра, внушительный об- 
текатель, громадные багаж- 
ные кофры (в каждый из кото- 
рых можно запросто спрятать 
шлем-интеграл) сразу выделя- 
ют этих гигантов в мотоцик- 
летном море. Стереомагнито- 
ла, интерком для связи с пас- 
сажиром, Си-Би-радиостанция 
также входят в комплект хоро- 
шего туристского мотоцикла. 
Лучшие из них снабжены тор- 
мозной системой с АБС и под- 
весками с пневмоэлементами, 
которые регулируют во время 
движения с помощью бортово- 
го компрессора. 

Мотоциклы, способные 
съехать с твердого покрытия 
на грунт, образуют третью 
группу. У нас их часто назы- 
вают “эндуро” — от испанского 
“выносливый”. Но поскольку 
этот термин ФИМ закрепила 
за особой категорией спор- 
тивных мотоциклов, то пра- 
вильнее будет принятое за ру- 
бежом несколько громоздкое 
название “мотоциклы двойно- 
го назначения”. Большой до- 
рожный просвет, шины с раз- 
витыми грунтозацепами, длин- 
ноходные подвески - таковы 
общие черты мотоциклов этой 
категории. Впрочем, если 
большая часть автомобилей- 
вседорожников за рубежом 
никогда не съезжает с ас- 
фальта, то и многие мотоцик- 
лы двойного назначения не 
покидают городские улицы и 
шоссе. Что породило такие 
мотоциклы, как “Априлия-Пе- 
гасо” или БМВ-Р650? При слу- 
чае они и на грунтовку съе- 
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плюс "ПЕДаль”, то есть двига- 



Чистокровный “байкерский” мотоцикл - американский чоппер “Хар- 
лей-Давидсон-Лоу Райдер Кастом”. Традиционный двухцилиндровый 
Ѵ-о6разный двигатель внушительного рабочего объема (1340 см^) 
имеет даже по автомобильным меркам скромную удельную мощность 
и развивает всего 50 л. с., но не в этом прелесть машины. Вытянутые 
вверх рога ’ руля, низкое сиденье, смещенные вперед подножки дарят 
водителю специфическую свободную посадку, а обилие хрома и роко- 
чущий бас мотора сводят с ума ценителей подобного стиля. Их не ос- 
танавливает даже чрезвычайно высокая цена этого "куска мотоцик- 
летной истории” - более 18 тысяч долларов! 


Обозрение ЗР 



Так выглядит “простой дешевый мотоцикл” образца 90-х годов — очень популярная в Ев- 
ропе “Ямаха-ХибООЗ Диверсион”. Двигатель - 4 цилиндра, 600 смз, 61 л. с./45 кВт. Не бле- 
щет техническими изысками - воздушное охлаждение, двухклапанные головки цилиндров, 
стальная рама, но и цена “невысока” - около 6500 долларов США, а максимальной скоро- 
сти 185 км/ч достаточно даже на автобане. 


Мотороллеры, презрев роль городского транс- 
портного средства, тоже стали превращаться в ма- 
леньких хищников - таких, как эта “Ямаха-Спай”. 



Самое скверное 
бездорожье не 
страшно “Хусквар- 
не-ТКб10” - энду- 
ро спортивного 
характера. Одно- 
цилиндровый че- 
тырехтактны й 
двигатель с жид- 
костным охлажде- 
нием и четырех- 
клапанной голов- 
кой цилиндра раз- 
вивает 55 л. С./40 
кВт. При этом су- 
хая масса мотоци- 
кла всего 117 кг. 



хать смогут, но на настоящем 
черноземе пределы их прохо- 
димости лучше не испыты- 
вать. Скорее, это наследники 
универсальных мотоциклов 
былых времен. 

Еще одна развидность мо- 
тоциклов двойного назначе- 
ния - “эндуро для путешест- 
вий”. Эти машины оснащены 
мощными двигателями - по- 
рой двухцилиндровыми и даже 
трехцилиндровыми - полуоб- 
текателями и довольно удоб- 
ными седлами. Если вы отпра- 
вляетесь путешествовать не 
по американским хайвеям и 
немецким автобанам, а по до- 
рогам российской глубинки, то 
лучше всего выбрать как раз 
такую машину. Они способны 
передвигаться не только по 
асфальту и бетону, хотя зна- 
чительная масса мотоцикла 
станет серьезным препятстви- 
ем для покорения настоящего 
бездорожья. 

Совсем уж своеобразная 
четвертая группа - мотоцик- 
лы... четырехколесные. То, 
что за рубежом называют АТѴ 
(АП Теггаіп ѴеМісІез - “везде- 
ходные транспортные средст- 
ва”). С мотоциклами их роднит 
посадка “верхом”, а с автомо- 
билями-вседорожниками - ши- 
роченные шины со “злым” ри- 
сунком протектора и, на мно- 
гих моделях, привод на все ко- 
леса. В свою очередь, АТѴ бы- 
вают детскими, прогулочно- 
развлекательными и серьез- 
ными машинами-работягами, с 
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солидными багажниками, де- 
сяти-пятнадцатиступенчатыми 
трансмиссиями и сцепными 
устройствами для прицепов. 
Подобные машины в послед- 
ние годы взялись производить 
и в России - Коврове, Туле и 
Тутаеве. Отличие от ино- 
странных аналогов в том, что 
у нас используют плохо при- 
способленные для столь спе- 
цифических задач двухтакт- 
ные двигатели мотоциклетно- 
го происхождения. Зато наши 
вездеходы могут двигаться по 
дорогам общего пользования и 
перевозить пассажира, что ин- 
струкции к зарубежным АТѴ 
строго запрещают. Тульский 
вариант и одна модель из Ков- 


рова имеют по три колеса - 
переднее установлено в теле- 
скопической вилке мотоцик- 
летного типа. За рубежом от 
такой конструкции отказались 
из-за проблем с устойчиво- 
стью машины. 

Так что у человека, задав- 
шегося целью купить мото- 
цикл, - широкий выбор. В Рос- 
сии продается весь спектр 
техники, выпускаемой на тер- 
ритории бывшего СССР. В 
Москве можно приобрести из- 
делия всех четырех японских 
концернов, немецкие БМВ, 
мотоциклы итальянского кон- 
церна “Каджива”, американ- 
ские “харлей-давидсоны” и 
старую любовь наших мотоци- 


клистов - чешские “Явы”. Вре- 
мя от времени появляются 
продавцы с более экзотиче- 
скими предложениями, напри- 
мер тайваньскими моторолле- 
рами или индийскими мопеда- 
ми. В общем, товар есть, хотя 
объемы спроса и предложе- 
ния совершенно несравнимы с 
автомобильным рынком. 

Тем, кого привлекает мо- 
тоциклетная тематика, напо- 
минаем, что Издательство “За 
рулем” выпускает специаль- 
ный журнал для мотоцикли- 
стов - “Мото”. В нем вы най- 
дете статьи обо всех тонко- 
стях мотоциклетного мира. 

Александр ВОРОНЦОВ, 
журнал “Мото” 









стью синтетическое трансмиссионное мас- 
ло “Спектрол Синакс” 8АЕ 75ѴѴ-90 АРІ 
СЕ-5, продукт революционных технологий 
смазывания трансмиссии. Увеличивает 
пробег коробки передач, позволяет значи- 
тельно экономить топливо. Незаменимо для 
переднеприводных, заднеприводных и пол- 
ноприводных автомобилей отечественного 
и зарубежного производства, кроме машин 
с автоматической коробкой передач. 
“Спектрол Синакс” по всем параметрам 
превосходит существующие трансмиссион- 
ные масла и заправляется один раз на весь 
срок эксплуатации автомобиля. 
Промышленная группа “Спектр-Авто" все- 
гда готова к сотрудничеству в целях разви- 
тия экономики России, создания новых тех- 
нологий и продуктов, приглашаем посетить 
наш стенд в павильоне N 2 2 выставочного 
комплекса на Красной Пресне 21-25 авгу- 
ста 1996 года во время проведения 4-й Мо- 
сковской международной автомобильной 
выставки. 


корость, надежность, долговечность — 
таким мы представляем свой автомобиль, 
на 100% такие качества придаст ему про- 
дукция Промышленной группы “Спектр-Ав- 
то". Масла и технические жидкости СПЕК- 
ТРОЛ применялись и применяются на ав- 
томобилях, участвующих в супермарафо- 
нах Париж— Дакар"; чемпионатах Европы 
по ралли, автокроссу, шоссейно-кольцевых 
гонках на грузовиках; чемпионатах бывше- 
го СССР и России. Спортивные трассы 
служат непревзойденным испытательным 
полигоном и позволяют в предельно жест- 
ких условиях, всесторонне, с максималь- 
ной точностью оценить качество товара. 
Продукция СПЕКТРОЛ проходит несколь- 
ко циклов испытаний по схеме: лаборато- 
рия— стенд— соревнования, достигая совер- 
шенства. Покупатель получает от “Спектр- 
Авто” более 30 наименований масел, тех- 
нических жидкостей и смазок самого высо- 
кого качества.* Среди них: 

— минеральные масла с уникальными экс- 
плуатационными и защитными свойствами 
“Спектрол Г лобал”, “Спектрол Глобал 
Плюс”, “Спектрол Супер Универсал”; 

“ всеклиматичѳскоѳ энергосберегающее 
моторное масло со свойствами синтети- 
ки “Спектрол Капитал”; 

~ лучшие отечественные охлаждающая 
“Спектрол-Антифриз” и тормозная 


См. ЗР. 1995, №12; 1996, №1,4. 


“Спектрол ДОТ-4” жидкости, не уступа 
ющие ни в чем зарубежным аналогам. 
Опираясь на мощный интеллектуальный і 
научный потенциал России, используя пе 
редовые принципы организации производ 
ства и промышленные технологии Запада 
специалисты фирмы разработали и выпус 
тили на рынок новые синтетические и по 
лусинтетические масла — лучшие в своел 
классе: 

- полусинтетическое моторное масле 
“Спектрол Турбо Универсал” 8АЕ 10ѴѴ-4С 
АРІ 8Н/СР-4 и полностью синтетическое 
моторное масло “Спектрол Галакс” 8АЕ 
5ѴѴ-50 АРІ 8Н/СР изумительно надежно ра- 
ботают при любой температуре и любых на- 
грузках, предназначены для всех бензино- 
вых и дизельных двигателей производства 
Европы и Америки, включая самые совер- 
шенные многоклапанные, с турбонаддувом; 
эти масла специально адаптированы к дви- 
гателям отечественных автомобилей; 

- универсальное всеклиматическое, полно- 


Телефоны Промышленной группы “Спектр-Авто”: 
для деловых предложений - (095) 459-02-36; 
для оптовых покупателей - в Москве (095) 459-02-46- 
в Санкт-Петербурге (81 2) 1 56-20-04. 


Продукцию СПЕКТРОЛ можно приобрести: 
в магазинах “Автозапчасти” по адресам: 
ул. Смольная, д. 1/3, тел.: (095) 459-02-02; 
Дмитровское ш., д. 13,тел.: (095) 977-08-00; 
в автомагазинах Москвы и Санкт-Петербурга; 
в автомагазинах других городов России и СНг! 



Спорт 






Для начала маленький диалог журнали- 
ста и спортсмена. 

Ж. - Представьте на минуту, что вы 
президент Международной автомобильной 
федерации Макс Мосли. Что бы вы сделали 
для чемпионата мира по ралли? 

С. - Я не хочу потерять свою лицензию 
пилота, а с ней и работу... 

Ж. - Вам нечего сказать по поводу по- 
литики ФИА в ралли? 

С. - Мне не раз намекали, что лучше 
помалкивать на этот счет. 

Не правда ли, странный диалог, когда 
трудно отделаться от ощущения, что отве- 
чает на "провокационные" вопросы несчаст- 
ный гражданин, которого угораздило ро- 
диться в государстве с “реакционным режи- 
мом” в эпоху переворотов, революций, 
контрреволюций (ненужное зачеркнуть). 
Между тем, речь идет всего лишь о спорте, 
а робкий собеседник настойчивого журнали- 
ста - двукратный чемпион мира по ралли 
испанец Карлос Сайнс. 

Впрочем, что касается переворота, ре- 
волюции, контрреволюции, то тут все верно. 
Именно такое "интересное время" пережи- 
вает ныне “Страна ралли”. Есть в этой стра- 
не и свой президент, диктатор, вождь (нуж- 
ное подчеркнуть) и зовут его Макс Мосли. 

Как-то шеф команды “Продрайв-Суба- 
ру” и один из самых уважаемых людей в ми- 
ре ралли Дейвид Ричардс сказал про него: 
“Вся беда в том, что Мосли лишь в теории 
знаком с ралли". Видимо, ради приобрете- 
ния практического опыта в этом деле прези- 
дент ФИА затеял два года назад реформы в 
том виде автоспорта, о котором знал лишь 
понаслышке. И вот что удивительно, за это 
время при его высоком участии было приня- 
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то столько разнообразных решений, что, по- 
хоже, не осталось ни одного человека, кото- 
рому бы то или иное из них не пришлось по 
душе. Или наоборот. Это как угодно. Секрет 
тут прост - большинство директивных ука- 
заний противоречило друг другу. Впрочем, 
обо всем по порядку. 

Год 1994-й. Начало. Программа чемпи- 
оната мира уже сокращена с 13 этапов до 
десяти. “Тенденция правильная. Ралли - это 
вам не формула 1, здесь команды, обреме- 
ненные непосильными расходами, не выдер- 
живают переездов с континента на конти- 
нент. Стало быть, число соревнований сле- 
дует еще уменьшить” - вот логика рассуж- 
дений руководства ФИА двухгодичной дав- 
ности. Первенство мира-95 было разыграно 
в восемь этапов. 

"Полноприводные трехсотсильные ма- 
шины с турбонаддувом, несущиеся по обыч- 
ным дорогам в коридоре зрителей, ставят 
под угрозу само существование ралли как 
дисциплины автоспорта”, - этот вердикт Фе- 
дерации дал право на жизнь так называе- 
мой формуле 2. 

Эти машины с двухлитровыми мотора- 
ми без наддува и приводом на одну ось 

мудро нарекли “автомоби- 
лями умеренных досто- 
инств, за которыми буду- 
щее”. А чтобы это самое 
будущее поторопить, уже 
в 1995-м состязаниям в 
формуле 2 придали статус 
чемпионата мира среди 
марок. На переходный пе- 
риод (при любой револю- 
ции должен же быть пере- 
ходный период) решено 
было проводить два пер- 
венства мира. Организато- 
ров заранее предупредили 
-- в силу вступает принцип 
очередности. Ну, напри- 
мер, один сезон вы принимаете этап “пол- 
ноприводного турбонаддувного чемпиона- 
та", другой - в формуле 2, где не разыгры- 
вается личное первенство. 

Однако почему-то заводы, которые, ка- 
залось, могли бы ухватиться за новую идею, 
остались холодны к инициативе ФИА. Ни од- 
ной фирменной “конюшни”, кроме "Шкоды”, в 
новорожденном чемпионате формулы 2 не 
появилось. Знаменитые ралли “Акрополис” и 
“Сафари”, первыми испытавшие прелести 
очередности и, стало быть, утратившие ста- 
тус “основного чемпионата мира”, понесли 
огромные убытки — кому из спонсоров охота 
вкладывать деньги в состязания, лишенные 
главной интриги - борьбы за личное первен- 
ство на самых совершенных машинах. 

Красноречивый пример - легендарное 
ралли “Монте-Карло" нынешнего года, "ос- 
частливленное” статусом первенства в фор- 


В прошлом году фирма “Пежо" стала чемпи- 
оном мира в формуле 2 - титул, добиться ко- 
торого по-настоящему никто не стремился. 


Патрику Бернардини, всего лишь второй раз 
в нынешнем году стартовавшему в "Монте- 
Карло”, наверное, и присниться не могло, 
что он будет торжествовать победу на са- 
мом почетном подиуме в мировом ралли. 
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муле 2. Ни одного (!) чемпиона мира на стар- 
те состязаний, победа в которых еще сов- 
сем недавно считалась почетней выигрыша 
титула лучшего раллиста планеты. 

“Очень скоро интерес к ралли фанта- 
стически вырастет, — этот скрупулезно точ- 
ный прогноз принадлежит все тому же Мак- 
' су Мосли. - Мы соперничаем только с фут- 

болом, горными лыжами и велоспортом. 
Идеальная ситуация, когда каждые выход- 
ные в мире автоспорта будет происходить 
нечто значимое. Нам надо поднять ралли до 
уровня формулы 1 , и тогда автомобили бу- 
дут в центре внимания 32 уик-энда в году”. 

Займемся арифметикой. Чемпионат 
формулы 1 проходит в 16 этапов. 32 минус 
16 получается 16. Шестнадцать раллийных 
этапов уже в 1998 году (это при том, что год 
назад и восемь считалось много). 

“Это безумие, - считает экс-чемпион 
мира Дидье Ориоль. - Ралли в месяц - куда 
ни шло. Нельзя забывать, что существуют, 
кроме самих соревнований, еще и тесты, и 
ознакомление с трассой, испытание новых 
моделей, наконец". 

Впрочем, на 1997 год от ФИ А вышла по- 
блажка “ этапов будет четырнадцать. Одна- 
ко вводится новая группа автомобилей - 
ѴѴВС. Что это такое? Может быть, иной ва- 
риант “автомобилей умеренных достоинств"? 

Не угадали. ѴѴВС - это "Всемирные 
раллийные автомобили". Они должны быть 
изготовлены в количестве двадцати штук 
(куда там полноприводным “монстрам" груп- 
пы А!) на базе модели, выпускающейся ти- 
ражом не менее 2500 экземпляров и при- 
надлежащей к семейству с объемом произ- 
водства 25 тысяч штук. Из этого семейства 
можно заимствовать для создания раллий- 
ной модификации отдельные узлы и агрега- 
ты. Вдобавок можно устанавливать на ат- 
мосферный двигатель наддув, переделы- 
вать машины с одной ведущей осью на пол- 
ный привод, приспосабливать впрыск на 
карбюраторный мотор, прилаживать аэро- 
динамические устройства на кузов. 

А формула 2? Да забудьте вы про 
формулу 2! С 1997 года чемпионат мира в 
этой категории, бесславно просущество- 


вав два сезона, упраздняется. Будет одно 
первенство, как прежде, в котором спор 
за победу поведут вместе нынешние 
“трехсотсильные турбомонстры" группы А 
с минимальным выпуском в 2500 тысяч 
штук и автомобили ѴѴПС, которые вряд 
ли уступят им по своим техническим па- 
раметрам, зато подготовить их можно бу- 
дет, затратив куда меньше средств. 

Признаюсь, мне по душе эти техниче- 


ские новшества. Все-таки в спортивных со- 
стязаниях должны участвовать машины бо- 
лее совершенные, чем те, на которых прие- 
хали болельщики. Но как можно провести 
16 ралли в год с обязательным участием 
всех лучших пилотов и команд - а это, меж- 
ду прочим, непременное условие ФИА? 

Отныне, точнее с 1 997 года, регламент 
предписывает ограничить каждое ралли 
тремя днями плюс пять дней ознакомления 
с трассой. Сервис будет разрешен только в 
специально отведенных местах, а число их 
сведено к минимуму, ночные этапы практи- 
чески исключаются. И еще. Очки за места 
на этапах с будущего сезона станут начис- 
лять по шкале, принятой в формуле 1: 
1 0-6-4-3-2-1 . 

Что станется в этом случае с “Монте- 
Карло” с его звездным сбором или с “Сафа- 


“Форд” не знал побед на этапах чемпионата мира с января 1994 года. Может быть, пришедше- 
му в команду Карлосу Сайнсу удастся прервать эту полосу неудач? 



ри”, славящимся огромными по протяженно- 
сти спецучастками? А может быть, мы при- 
сутствуем при рождении новой дисциплины 
автоспорта, которая, увы, имеет мало обще- 
го с традиционным ралли в том виде, в кото- 
ром мы привыкли его понимать? 

Зато такой более компактный облик 
отдельных состязаний мирового первенст- 
ва должен приглянуться, как считают в 
ФИА, телекомпаниям, которые смогут те- 


Выиграв в нынешнем сезоне два стартовых 
этапа чемпионата мира - “Швецию” и “Сафа- 
ри”, Томми Мякинен доказал, что не переве- 
лись еще “летучие финны”. 


перь организовать подробные трансляции с 
этапов чемпионата. Что должно в свою 
очередь побудить могущественных спонсо- 
ров вкладывать больше денег в ралли в на- 
дежде на солидную рекламную отдачу. Ста- 
ло быть, появятся и средства у команд на 
многочисленные переезды в ходе сезона. 

Однако все это в будущем, а пока мы 
имеем два чемпионата мира. В одном из 
них за победу бьются только три команды 
- “Мицубиси”, “Форд”, “Субару” и лишь 
трое пилотов планируют участие во всех 
этапах - чемпион прошлого года шотлан- 
дец Колин Мак-Рей, испанец Карлос 
Сайнс и финн Томми Мякинен. Другой - в 
формуле 2 - проходит при полном равно- 
душии заводов, средств массовой инфор- 
мации и болельщиков. “Нынешнее первен- 
ство мира будет весьма странным, - уве- 
рен Сайнс. - И это вряд ли пойдет на 
пользу нашему виду спорта”. 

Что ж, наверное, надо поскорее пере- 
вернуть эту грустную страницу, повествую- 
щую о смутном времени в “Стране ралли”. 

Станислав НЕЧАЮК, 
главный редактор 
журнала “Автомотоспорт” 

Фото ОРРІ 



ЗА РУЛЕМ 6/96 79 





Криминальный автомобиль 



у мафиозной гидры, промышляющей кражами автомобилей в 
Литве, отрубили главную голову. Арестованы члены всемогу- 
щей банды, наводившей страх на автовладельцев, проживаю- 
щих в Вильнюсе и окрестностях. Но гидра на то и гидра: про- 
ШЛО совсем немного времени и у нее начала отрастать голо- 
ва. Медленно, но уверенно растет число угонов, резко упав- 
шее после ареста... 


“Сгорела” банда на попытке 


угнать “Гранд-Чероки” посла 
США. И когда мафиози попали 
за решетку, следствию откры- 
лась страшная картина. Всеси- 
лие банды зиждилось далеко не 
только на изобретательности 
автомобильных воров. Главным, 
с точки зрения прокурора отде- 
ла по борьбе с организованной 
преступностью и коррупцией В. 
Скирмантаса, были связи... с по- 
лицией, таможенниками и погра- 
ничниками. И жестокость. 

Группировка держала в на- 
пряжении тысячи людей: не дай 
Бог, купить новую дорогую ино- 
марку. Никакие чудеса электро- 
ники не могут спасти автомо- 
биль, на который положили глаз 
мафиози. До их ареста в относи- 
тельно маленьком Вильнюсе 
ежесуточно исчезало в среднем 
около двадцати автомобилей, 
большинство найти не удава- 
лось. Дошло до того, что вла- 
дельцы автомобильных площа- 
док категорически отказывают- 
ся брать на стоянку машины вы- 
пуска позднее 1991 года. 

...Исчезали и люди. Труп 
одного из них, члена банды 
Збигнева Зданюкевича, нашли 
через несколько месяцев. Ис- 
чезновение Збигнева выглядело 
весьма странно. Ночью он не- 
ожиданно позвонил домой и 
расстроенным голосом попро- 
сил у жены срочно передать че- 
ловеку, который сейчас явится 
к ней, 19 тысяч долларов и часы 
“Ролекс". Сказал, что находится 
в полиции. И пропал. 

...Когда банду взяли, след- 
ствие установило, что Зданюке- 
вич действительно звонил из по- 
лиции. Из Вильнюсского второго 
комиссариата. Арест членов 
банды вскоре привел и к аресту 
старшего инспектора крими- 


нальной полиции того же комис- 
сариата. Идет следствие. 

Недавно состоялся суд над 
членами другой банды. Она за- 
нималась рэкетом водителей 
микроавтобусов, стремилась 
контролировать автобусную 
площадку. Ее руководителя по 
кличке “Огурец” - банду так и 
именовали бригадой “Огурца” - 
газеты называли одним из “кре- 
стных отцов”. Решением суда 
“Огурца” и его подельника оп- 
равдали и освободили. 

Сейм Литвы недавно принял 
закон, который защищает свиде- 
телей и дает властям право на 
их охрану и даже временное пе- 
реселение, смену места работы 
или учебы. И этот закон, вероят- 
но, поможет в разоблачении де- 
яний банды, попытавшейся уг- 
нать автомобиль посла США. 

Кстати, преступная квали- 
фикация, организованность и 
связи группы были настолько 
высоки, что “прокол” с посоль- 
ским джипом — лишь роковая 
для банды случайность. Просто 
в тот момент, когда воры “рабо- 
тали", мимо проезжала патруль- 
ная машина, и полицейские об- 
ратили на них внимание. Тут-то 
угонщиков и взяли. 

Газета “Литувос ритас" су- 
мела добыть сведения, судя по 
которым дело рук членов банды 
- угон, например, “Фольксваге- 
на-Пассат”, принадлежащего зя- 
тю президента Литвы Альгирда- 
са Бразаускаса. Правда, через 
месяц машину обнаружили в це- 
лости и сохранности. Но по дан- 
ным газеты, ее просто вернули. 
Оказывается, в случае похище- 
ния автомобиля высокопостав- 
ленного лица полиция идет на 
контакт с боссами преступного 
мира и, пригрозив репрессиями, 
требует вернуть машину. “Кре- 


стные отцы", не желая вступать 
в конфликт с правоохранитель- 
ными органами, выясняют, кто 
допустил “прокол”, и анонимным 
звонком сообщают в полицию, 
где будет оставлена машина. 

Похоже, что с членами бан- 
ды не раз вступали в такой не- 
гласный контакт. Однажды был 
угнан "Мерседес-Бенц-124", при- 
надлежавший... министерству 
внутренних дел. Срочные поли- 
цейские мероприятия не дали ре- 
зультата. Но через два дня ма- 
шину нашли в центре Вильнюса. 

Большой скандал произо- 
шел и тогда, когда бандиты на- 
пали на “Вольво-750" посла Лит- 
вы в Белоруссии, заехавшего на 
родину. На сей раз преступле- 
ние даром не прошло. В руках 
следствия уже были ниточки, 
ведущие к преступной группи- 
ровке. Оперативники выяснили, 
что участники нападения на по- 
сла развлекаются в одной из 
квартир. Там их и арестовали. 

Все эти случаи стали широ- 
ко известны, потому что банда 
затронула интересы “сильных 
мира’ . Сообщения же о других 
кражах, увы, проходят незамет- 
ной строкой в многочисленных 
полицейских сводках. 

Что же позволяло мафиози 
столь нагло и безнаказанно "ра- 
ботать”? Отличная организация. 
“Коллектив” состоял примерно 
из десятка групп по нескольку 
человек каждая. Между ними 
были четко распределены обя- 
занности. Одни стояли на “стре- 
ме", другие изготовляли ключи, 
третьи угоняли. В доме “крест- 
ного отца” обнаружены поддель- 
ные документы на автомобили, 
российские паспорта, печати. У 
его “подчиненных" - маски, ору- 
жие, полицейская форма. 

По сведениям полиции, угон 
самой защищенной машины за- 
нимал считанные минуты. Иног- 
да просто выбивали стекла. Ча- 
ще выламывали замок бензоба- 
ка или багажника и по нему мо- 
ментально делали ключ, кото- 
рый обычно подходил и к двер- 
цам, и к замку зажигания. 

По данным газеты “Литувос 
ритас”, покупателям из Белорус- 


сии, России и Украины машины 
отдавали за цену чуть ниже ре- 
альной. Например, вместо 4 ты- 
сяч долларов просили 3,5 тыся- 
чи. Часть автомобилей выкупа- 
ли... сами же владельцы, с кото- 
рых обычно требовали полцены. 

И все же разоблачение пре- 
ступной группы не поставило 
полностью крест на угонах авто- 
мобилей - уж больно это при- 
быльное занятие. Резко упав- 
шее после ареста число краж 
снова начинает расти. По подоз- 
рению в угонах или их попытках 
в прошлом году было задержано 
200 человек. По сведениям де- 
партамента статистики Литвы, 
найдено лишь 20 процентов ав- 
томобилей. Сложная ситуация, 
гнев автовладельцев, стреми- 
тельное развитие преступной 
сети заставили правительство 
Литвы принять комплексную 
программу борьбы с угонами 
транспортных средств. Планиру- 
ется с помощью законодатель- 
ных актов урегулировать торго- 
влю автомобилями, совершенст- 
вовать охрану государственной 
границы - блокировать лесные, 
полевые и сельские дороги. Со- 
бираются четче определить пол- 
номочия нотариусов, участвую- 
щих в заключении договоров ку- 
пли-продажи. 

Будет совершенствоваться 
и система страхования и плате- 
жей. Полиция предъявит особые 
требования к защите гаражей и 
автомобильных стоянок. Прави- 
тельство предполагает также 
установить материальную от- 
ветственность за автомобили, 
похищенные на стоянках, отме- 
нить передачу доверенностей. 

Все эти меры, безусловно, 
нужны. Но в дорожной полиции 
Литвы на них смотрят без осо- 
бого оптимизма. Пока существу- 
ет общая тяжелая социально- 
экономическая обстановка, ре- 
прессивные меры не принесут 
желаемых результатов. "Люби- 
тели” и “стихийные” воры наби- 
раются опыта, чтобы породить 
новую всемогущую банду. 

А пока идет следствие, и в 
нем уже — 15 томов... 

Литва Юрий СТРОГАНОВ 
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1 - блок-фара: 2 - боковой указатель поворота; 3 - акку.муляторная батарея; 4 - реле включения стартера; 5 - стартер: 6 - генератор (37.3701): 7 - очиститель фар; 8 - звуковые сигналы; 9 - свечи зажи 
датчик контрольной лампы давления масла: 15 - датчик указателя температуры охлаждающей жидкости; 16 - выключатель света заднего хода; 17 - блок управления электропневмоклапаном ЭПХХ; 18 - 
22 - реле-прерыватель очистителя ветрового стекла: 23 - реле зажигания; 24 - реле-прерыватель указателей поворота и аварийной сигнализации: 25 - монтажный блок; 26 - микропереключатель ка 
отопителя, 30 - штепсельная розетка для переносной лампы; 31 - выключатели плафонов освещения салона в стойках дверей (4 шт.); 32 - лампа освещения вещевого ящика; 33 - предохранитель цепі 
вентилятора отопителя; 37 - выключатель очистителя и омывателя заднего стекла; 38 - прикуриватель; 39 - переключатель наружного освещения; 40 - выключатель аварийной сигнализации; 41-е 
указателей поворота, ближнего и дальнего света) и выключатель звукового сигнала; 44 - щиток приборов; 45 - комбинация приборов; контрольные лампы: 46 - давления масла: 47 - резерва топлива; • 
обогрева заднего стекла; 53 - заднего противотуманного света: 54 - блок контрольных ламп; 55 - вольтметр; 56 - спидометр; 57 - контрольная лампа габаритного света; 58 - контрольная лампа указать 
прерыватель контрольной лампы стояночного тормоза*; 62 - выключатель контрольной лампы стояночного тормоза; 63 - датчик указателя уровня топлива; 64 - плафоны освещения салона; 65 - электрод 
номерного знака: 69 - электродвигатель освещения заднего стекла; 70 - лампа габаритного света; 71 - лампа противотуманного света: 72 - лампа указателя поворота: 73 - лампа заднего хода: 74 - лампа 
А - порядок условной нумерации штекеров в колодках: очистителей фар 7, реле-прерывателя 22 и очистителя ветрового стекла 12; блока управления электропневмоклапаном ЭПХХ 17. 

Б - порядок условной нумерации штекеров в колодках монтажного блока и трехрычажного переключателя. 

Со второй половины 1996 года реле-прерыватель контрольной лампы стояночного тормоза не будут устанавливать на автомобили. Провод от выклю^<ателя 62 в этом варианте подведут напоямую к контрольной лампе 49. 
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жиганніі; 10- распределитель зажигания; 11 - катушка зажигания: 12 - очиститель ветрового стекла; 13 - датчик уровня тормозной жидкости; 14 - 
В - эле -^дзигатель омывателя ветрового стекла; 19 - электродвигатель омывателя фар: 20 - подкапотная лампа; 21 - выключатель стоп-сигнала; 
. карбюратора; 27 - электропневмоклапан ЭПХХ: 28 - дополнительный резистор электродвигателя отопителя; 29 - электродвигатель вентилятора 
'ѳпи противотуманного света: 34 - выключатель заднего противотуманного света; 35 - выключатель обогрева заднего стекла: 36 - переключатель 
- выключатель (замок) зажигания; 42 - выключатель освещения приборов; 43 - трехрычажный переключатель (стеклоочистителей, омывателей. 

48 - зарядки аккумуляторной батареи; 49 - стояночного тормоза; 50 - воздушной заслонки карбюратора; 51 - уровня тормозной жидкости: 52 - 
ателей говорота; 59 - контрольная лампа дальнего света фар; 60 - выключатель контрольной лампы воздушной заслонки карбюратора: 61 - реле- 

)одвигатель очистителя заднего стекла: 66 - элемент обогрева заднего стекла; 67 - плафон освещения задней части салона; 68 - фонари освещения 
іпа стоп-сигнала. 


СХЕМА СОЕДИНЕНИЙ МОНТАЖНОГО БЛОКА 

Р1 - реле включения обогрева заднего стекла; Р2 - реле 
включения очистителей и омывателя фар; Р5 - реле вклю- 
чения дальнего света фар; Р6 - реле включения ближнего 
света фар. 

Примечание. В обозначении выводов указаны номер ко- 
лодки и условный номер штекера; предохранители 
размещены в монтажном блоке и обозначены цифрами. 













в июле нынешнего года будет отме- 
чаться знаменательное событие; сто 
лет назад на Нижегородской ярмарке 
был показан моторный экипаж Яков- 
лева и Фрезе (ЗР, 1994, № 10 и 1996, 
№ 2), с которого ведет начало исто- 
рия отечественного автомобиля. 
Немало достойных имен вписано в 
эту вековую историю. Одно из них - 
Борис Григорьевич Луцкой. 


Борис Григорьевич Луцкой родился 
неподалеку от приазовского городка Бер- 
дянска, в семье купца второй гильдии. 
Окончил севастопольское реальное учи- 
лище, где вместе с аттестатом зрелости 
за особые успехи получил рекомендацию 
директора училища князя Урусова в Мюн- 
хенский политехнический институт. Здесь 
он преуспевал значительно больше своих 
немецких однокурсников и на выпускном 
курсе разработал проект двигателя внут- 
реннего сгорания, который изумил про- 
фессуру. 

Шел 1886 год. ДВС на жидком топли- 
ве только-только начинал свой путь. Его 
изобретатели - Даймлер и Бенц располо- 
жили цилиндры горизонтально. А никому 
не известный русский студент Луцкой 
взял и поставил цилиндр вертикально. 
Такого еще не бывало. Но он не ограни- 
чился этим и впервые расположил колен- 
чатый вал не у головки цилиндра, а под 
ним, да еще сконструировал разные "ме- 
лочи” в клапанах, системе смазки и т. д. 

Это была смелая “проба пера" буду- 
щего известного конструктора двигате- 
лей и автомобилей Бориса Григорьевича 
Луцкого. Мимо этого не могли пройти до- 
тошные моторостроители в Германии. 
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Последовали предложения от ведущих 
предприятий в Кельне, Мюнхене, Нюрн- 
берге и других городах занять должность 
инженера, по тем временам весьма по- 
четную. Но Борис Луцкой, получив в 1886 
году диплом инженера-технолога Мюн- 
хенского политехнического института, с 
пачкой приглашений уехал в Бердянск, 
чтобы вместе с отцом в спокойной обста- 
новке принять решение. 


“Моторные телеги” на Сенатской площади... 

Без малого год Борис был дома, го- 
ворят, отслужил в армии (к сожалению, в 
биографических материалах о Луцком 
много пробелов), а затем снова отпра- 
вился в Германию, чтобы довести пред- 
принятое в студенческие годы до конца. 
Начинал с должности инженера Нюрн- 
бергского акционерного общества маши- 
ностроения, где с его участием были соз- 
даны уникальные двигатели различного 
назначения. Здесь он, однако, не задер- 
жался, перешел на Мюнхенский машино- 
строительный завод, а оттуда переехал в 
тихий заштатный городок Харбург. Здесь, 
на металлургическом заводе Кобера, Бо- 
рис Луцкой разработал несколько типов 
двигателей, выполняя заказы не только 
своего предприятия, но и со стороны. К 
этому времени относится его проба сил в 
проектировании автомобиля. Первый же 
проект оказался удачным - легковая ма- 
шина на двоих, которую удалось постро- 
ить. Колеса - велосипедного типа, управ- 
ление - с помощью длинного рычага, иду- 
щего от передних колес. Водители назы- 
вали такой рычаг коровьим хвостом. 
Позднее конструктор усовершенствовал 


“четырехколесную самокатку” и заменил 
“коровий хвост” на маленькую баранку. 

В Харбурге у Луцкого рождается 
мысль построить тяжелый грузовоз. И в 
1892 году он то ли покидает завод Кобе- 
ра, то ли берет отпуск (опять пробелы в 
биографических материалах) и возвраща- 
ется к себе на родину, в Бердянск, где ос- 
тается совсем ненадолго. Для осуществ- 
ления замыслов здесь не было ни усло- 
вий, ни необходимой литературы. Луцкой 
уезжает в Петербург, который встретил 
его достаточно приветливо. Как-никак че- 
ловек, известный в автомобильных кру- 
гах Европы, к тому же с платежеспособ- 
ным счетом в банке. 

Позднее Борис Григорьевич вспоми- 
нал, что не мог смотреть на свою работу 
без волнения. Да и как не волноваться, 
это был первый большегрузный автомо- 
биль не только в России, но и в мире. Ма- 
шину Луцкой назвал “моторной телегой”. 
Но ни Ижорский адмиралтейский завод, 
что в Колпине под Петербургом, ни зна- 
менитый Путиловский, куда обратился 
конструктор, не заинтересовались его 
предложением. 

А тем временем в Германии, в Эрфур- 
те готовились открыть промышленную вы- 
ставку. Организаторы пригласили туда и 
российского конструктора. Он представил 
несколько двигателей, которые выставоч- 
ный комитет отметил золотыми и серебря- 
ными медалями. Борису Григорьевичу тог- 
да не было еще и тридцати. 

Но больше всего его занимала реа- 
лизация проекта “грузовоза”, и он прини- 
мает нелегкое для себя решение — вер- 
нуться в Германию и там построить “мо- 
торную телегу”. Фирма “Даймлер" приня- 
ла Луцкого с распростертыми объятиями, 
хотя русский выставил невиданные в об- 
щем-то условия: он потребовал от фир- 
мы, чтобы все двигатели и автомобили, 
построенные по его проектам, имели мар- 
ку не “Даймлер” и не “Даймлер-Луцкой”, а 
“Луцкой-Даймлер”. Его имя должно было 
стоять впереди имени основателя и дире- 
ктора фирмы! Как ни странно, глава фир- 
мы согласился на это. Луцкой работал у 
Готлиба Даймлера главным конструкто- 
ром, а затем главным инженером (техни- 
ческим директором). 

В 1900 году Борис Григорьевич снова 
участвует в эрфуртской международной 
выставке, где представляет свою легко- 
вую машину под маркой “Луцкой-Дайм- 
лер”. Новинка привлекла внимание неор- 
динарностью конструкции двигателя, эле- 
гантностью форм и изяществом и была 
удостоена золотой медали. 

В том же году на престижной между- 






к 100-летию российского автомобиля 


народной выставке в Париже посетители 
были немало удивлены одним из экспона- 
тов на стендах фирмы “Даймлер" - гро- 
мадным грузовым автомобилем. Выста- 
вочный комитет присудил этой конструк- 
ции Бориса Луцкого большую серебряную 
медаль (не золотую только потому, что 
машина не прошла ходовых испытаний). 
Вообще-то за свои разработки он был от- 
мечен множеством медалей и дипломов 
различных выставок в разных странах. 

Из Парижа Луцкой везет тяжелый 
грузовоз на ходовые испытания... в Пе- 
тербург и не куда-нибудь, а на Ижорский 
адмиралтейский завод в Колпине, где в 
свое время получил отказ. 

Без преувеличения можно сказать, 
что Борис Григорьевич произвел подлин- 
ный переворот в отношении россиян к ав- 
томобилю как средству перевозки грузов. 
Правда, название, данное Луцким своему 
творению, не прижилось. Почти одновре- 






...и у “Медного 
всадника” в Санкт- 
Петербурге 
(1901-1902 гг.) 
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менно с “моторной телегой” в русском ле- 
ксиконе появилось слово “грузовоз”, а не- 
сколько позже — “грузовик”. 

Луцкой привез в Петербург две “те- 
леги", но не однотипные, как утверждали 
некоторые источники. Выяснить истину 
помог Ленинградский архив кинофотодо- 
кументов, где после кропотливых поисков 
автору удалось обнаружить два снимка 
первых грузовиков, привезенных в столи- 
МУ- Одна из машин явно была конструк- 
ции Луцкого, а вторая, хоть и похожая, 
отличалась от нее. Тогда зародилась до- 
гадка. что Луцкой привез два разных гру- 
зовика. Чтобы подтвердить ее, требова- 
лись весомые факты. 

Прошел не один год, пока удалось 
выяснить, что испытания “моторных те- 
лег проводило военно-морское ведомст- 
во. Обратившись к военным журналам 
того времени, автор нашел большую ста- 
тью о первых грузовых автомобилях Бо- 
риса Луцкого. Один из них мог поднять 
300 пудов (около 5 т), другой - 100 (1.6 
т). У одного был двигатель мощностью 
тринадцать с половиной лошадиных сил, 
у другого — пять. Большой грузовоз при 
скорости 8 верст в час (8,5 км/ч) расходо- 
вал 10,5 фунта бензина (около 2,5 л) и 


Первый автомо- 
биль Б. Г. Луцкого. 


один фунт (0,24 л) масла в час. Почти 
год, с апреля 1901-го оба автомобиля ра- 
ботали на перевозке грузов от Ижорско- 
го адмиралтейского завода в петербург- 
ский морской порт. 

“За рулем" уже писал о пожаре 1904 
года (1996, № 2), уничтожившем все са- 
моходные экипажи петербургского глав- 
почтамта, построенные Петром Фрезе. 
Вскоре после этого обратились за помо- 
щью к Луцкому. И уже в середине 1905 
года на улицах столицы появился первый 
желтый почтовый фургон его конструк- 
ции, построенный на заводе акционерно- 
го общества “Г. А. Лесснер”, выпускавше- 
го также машины по лицензии “Даймлера” 
в России. После испытаний и доводки 
приступили к постройке серии. К концу 
1906 года в автомобильном парке глав- 
почтамта уже было двенадцать автофур- 
гонов и два грузовика. В этой истории 
есть одна существенная деталь. Борис 
Григорьевич за разработку почтового 
фургона принял чисто символическую 
плату. 

Удивителен диапазон интересов кон- 
структора Луцкого. Он автор разнообраз- 
ных двигателей, от самых маленьких 
(0,25 л. с.) до мощностью в 3000 лошади- 


томобилях, на железной дороге, на под- 
водных и надводных кораблях, на самоле- 
тах и дирижаблях. Ему принадлежат про- 
екты гоночных лодок, наконец, он созда- 
тель проекта российского броневика. Эту 
работу конструктор сделал в Германии, 
но не хотел, чтобы она попала в распоря- 
жение немецкой армии. О своем изобре- 
тении Борис Григорьевич сообщил в Пе- 
тербург в надежде, что российское воен- 
ное ведомство заинтересуется им, одна- 
ко даже не получил ответа. 

Последние годы жизни Бориса Гри- 
горьевича были поистине драматичными. 
Перед первой мировой войной он зани- 
мал официальный пост атташе министер- 
ства торговли и промышленности при 
российском посольстве в Берлине. 

Летом 1914 года, вернувшись из Рос- 
сии, где находился по делам службы, в 
Берлин, узнал, что в Сараево убит на- 
следник австро-венгерского престола 
эрцгерцог Франц Фердинанд, что послу- 
жило началом первой мировой войны. 

Немецкие власти приняли решение 
интернировать всех граждан России, про- 
живающих на территории Германии и в 
ее колониях. Наряд полиции прибыл за 
Луцким. Но Борис Григорьевич оказал 
вооруженное сопротивление и прекратил 
его, только расстреляв весь запас патро- 
нов. Вскоре он предстал перед герман- 
ским судом и оказался в берлинской 
тюрьме Шпандау. Ноябрьская революция 
1918 года в Берлине освободила многих 
политических заключенных, в их числе 
Бориса Луцкого. Его уговаривали остать- 
ся в Германии, но он категорически отка- 
зался и в 1919 году вернулся в Россию, 
пылавшую в огне гражданской войны, где 
вскоре умер. 

Яков ПОНОМАРЕВ 
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Наше интервью 


Этому интервью предше- 
ствовал ряд странностей. 

Сначала всезнающий ком- 
пьютер очень солидной 
организации выдал мне 
домашний телефон арти- 
ста Геннадия Викторовича 
Хазанова с указанием, что 
зовут его Евгений Ильич. И 
я чуть было не поверил. 

Затем перед началом бесе- 
ды отказал диктофон, все- 
гда служивший мне верой 
и правдой (через час он 
как ни в чем не бывало за- 
работал). Добило же меня 
известие, что Г еннадий Ха- 
занов, имея “Мерседес” и 
“Тойоту”, является убеж- 
денным пассажиром, за 
руль никогда не садился и 
не собирается... 

АВТОМОБИЛЬ 
НЕ ЗАХОТЕЛ, 
ЧТОБЫ Я 
ЕГО ВОДИЛ 



- Геннадий Викторович, по-моему, 
есть вокруг вас какая-то аномалия. Вы не 
находите? 

- Трудно сказать... Может быть, не во- 
круг меня, а вокруг тех, кто делал этот 
ваш диктофон. 

- Почему вы, дважды автовладелец, 
не водите автомобиль? 

“ Не знаю. Как-то так получилось в 
жизни. Автомобиль не захотел, чтобы я 
его водил. 

- А в детстве была такая мечта? 

- Никогда. В детстве я не мог себе 
представить, что когда-нибудь буду иметь 
машину. У меня и велосипеда-то не было. 

— Откуда вы родом и кто ваши родите- 
ли? 

- Я москвич. Отца я не знал. Мать ра- 
ботала много лет инженером на заводе. 
Жилось напряженно - тем более, что мать 
еще ухитрялась оплачивать мое обучение 
в музыкальной школе (оно уже тогда было 
платным). 

— На чем вы учились играть? 

- На фортепиано. 

- Ненавистное занятие для большин- 
ства детей. Вы тоже сопротивлялись? 

- Да, я все время убегал с занятий иг- 
рать в футбол. 

- В нападении? 


“Где угодно, лишь бы не в воротах. 
Не люблю пропускать. 

~ Кто в вашей семье выступает в роли 
водителя? Жена? 

- Да. Злата водит уже двадцать лет. 
Дочь в свои двадцать два тоже освоила 
автомобиль. 

— Как пассажир вы все равно сталки- 
ваетесь с инспекторами ГАИ. Ваше мнение 
о них? 

- Вы знаете, я тут лицо необъектив- 
ное. Передвигаясь по Москве последние 
двадцать пять лет сначала в автомобилях 
Москонцерта, потом в личном транспорте, 
я особого давления со стороны работников 
ГАИ не испытывал. 

“ Узнают? 

- Думаю, во многом благодаря этому. 

- И все же - почему вы избрали роль 
пассажира? Экономите время? 

- И время, и нервы. А еще в машине, 
если не за рулем, можно отдохнуть и со- 
средоточиться на своих мыслях. До появ- 
ления мобильного телефона я в ней полно- 
стью был отключен от внешнего мира. 

- Как вы думаете, если бы жизнь за- 
ставила, вы были бы хорошим водителем? 

- Наверное. По крайней мере, осмот- 
рительным. 

“ А по-моему, осмотрительность - не 


ваша черта. Помню, в разгар перестройки 
мне довелось быть на вашем концерте. И 
весь зал замер, когда вы вдруг заговорили 
голосом Г орбачева. А текст и без того был 
острый, по тем временам рискованный... 

К сведению любителей астрологии 
Геннадий Хазанов - Стрелец (родился 
1 декабря). Из водительского гороско- 
па: “Стрельцы были бы очень хороши- 
ми водителями, если бы не самоуверен- 
ность и склонность к риску. Им свойст- 
венно испытывать судьбу. Представите- 
лям других знаков Зодиака с таким сти- 
лем езды не сносить бы головы. Но к 
Стрельцам судьба снисходительна...” 

— Геннадий Викторович, на известный 
ансамбль “Маски” недавно обиделись неко- 
торые генералы. А ведь это бессловесная 
клоунада! Сколько же тогда неприятно- 
стей у вас? 

- Никаких неприятностей у меня не 
было с 1986 года. Так что я могу отмечать 
круглую дату; 10 лет без неприятностей. 

- Говорят, вы долго были невыезд- 
ным. 

“ Да, после Олимпийских игр 1976 го- 
да в Канаде. Меня там нашел двоюродный 
брат жены и передал для своего отца в 
Пермской области пластинку и бритвенный 
прибор. Этого было достаточно! До 1986 
года я никуда не выезжал. 

- Ваша первая роль, которая запомни- 
лась всей стране - выпускник “калинарно- 
го” техникума. Когда это было? 

- Двадцать один год назад. 

- Чем привлек вас именно кулинар, а 
не тот же шофер? 

- Наверно, он сомкнулся с моей дет- 
ской мечтой о сытости. 

“ Есть ли у вас поклонники среди “но- 
вых русских”? 

- Почему нет? Они ведь разные. 

“ Но их объединяет, если говорить 
кратко, максимум денег - минимум культу- 
ры. 

- В переходный период жизни общест- 
ва это естественная вещь. Люди с круп- 
ным культурным запасом, как правило, не 
сделали никаких денег. Они живут другими 
ценностями. 

- И ездят на других автомобилях, если 
вообще ездят. Кстати, у вас не 600-й “Мер- 
седес”? 

- Нет, он старый, ему восемь лет. Тог- 
да еще не было 600-го. 

- Ваше хобби? 

- Читать и спать. 

- Что вы читаете? Детективы? 

“ Никогда! Больше всего историю. 

- Вас с равным интересом смотрят и 
слушают все - от профессора до автосле- 
саря. Как вам это удается? 

- Это большая проблема. Я решаю ее 
четверть века. Человек, работающий в 
этом жанре на эстраде, должен быть сво- 
его рода центристом. Ему нельзя падать 
ни в сторону профессора, ни в сторону ав- 
тослесаря, иначе он лишится аудитории. 

Взял интервью Леонид САПОЖНИКОВ 
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Іі. Кто имеет преимущество на перекрестке 
при желтом мигающем сигнале светофора? 

5 - водитель А . 

6 - водитель Б ^ 

7 - тот, кто первым въезжает на перекреіто 

1 ^ 


I. В какой последовательности водителіѵ^=5^^ 
должны проехать перекресток в этой ситуации? 

1 - трамвай; самосвал; мотоцикл; автобус 

2 - самосвал; трамвай; автобус; мотоцикл 

3 - трамвай и автобус; самосвал; мотоцикл 
^"^^^'трамвай и автобус; мотоцикл; самосвал 


ІИ. Чьи действия не соответствуют Правилам? 

8 - обоих водителей 

9 - только водителя грузовика 

10 -только водителя легкового автомобиля 


IV. Можно ли водителю ехать со скоростью, показанной на знаке 
если полная масса автомобиля меньше 3,5 тонны? 

11 - можно 
12 -нельзя 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 161 


VI. Кто должен уступить дорогу? 

16 - водители автомобилей 

17 - мотоциклист 


V. Имеет ли мотоциклист 

право двигаться ЙУГОІВ' 

в показанном направлении? шЖ 

1 3 - не имеет 

14 - имеет 

15 - имеет, если проживает или работает в этой зоне 


VII. Кто из водителей 
нарушил Правила 
в показанной обстановке? 

18 - оба водителя 

19 - водитель Б 


VIII. Можно ли остановиться на мосту 
чтобы взять пассажира? 

20 - можно, если поблизости 
нет транспорта 

21 - можно в любом случае 

22 - нельзя 








Мі* .д 



Л 
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Слово - адвокату 


АВАРИИ 

Мастерских, готовых отремонтировать машину, в последнее вре- 
мя появилось множество, в большинстве своем частных: они по- 
чинили, вы оплатили и уехали. Все довольны. Два дня после ре- 
монта вы ездили нормально, а на третий при экстренном тормо- 
жении вашу “шестерку” вдруг бросает в сторону, и... авария! 



Постарайтесь найти причи- 
ну необычного поведения авто- 
мобиля (педаль тормоза "прова- 
лилась”, руль вдруг стал “лег- 
ким" и т. д.). Если это удалось 
(например, выяснилось, что не- 
правильно установленный тор- 
мозной шланг перетерся и при 
резком нажатии на педаль лоп- 
нул), ищите лист бумаги, ручку и 
описывайте поломку. Не забудь- 
те такие слова: “Считаю, что 
авария наступила вследствие...” 
Обязательно попросите свидете- 
лей в конце такого “акта осмот- 
ра” поставить подписи. Более 
того: когда инспектор составит 
административный протокол, 
схему происшествия, заполнит 
бланк под названием “Сведения 
о водителях и транспортных 
средствах, участвовавших в 
ДТП”, проявите настойчивость, 
чтобы ваши подозрения (или ут- 
верждения), свидетели были то- 
же записаны в протоколе. 

Если в результате ДТП ко- 
му-либо причинены телесные по- 
вреждения, то в процедуру 
оформления войдет составление 
протокола осмотра места ава- 
рии, транспортных средств, спе- 
циальной схемы происшествия и 
справка о ДТП. Тем не менее 
описанные ранее действия и 
“Считаю, что авария наступила 
вследствие...” остаются в силе. 

Теперь задача - подтвер- 
дить причину аварии. В этом по- 
могут специалисты СТО или экс- 
перты. Последних сегодня найти 
нетрудно. Некоторые государст- 
венные организации (типа Экс- 
пертно-криминалистического 
центра МВД РФ или Лаборато- 
рии судебных автотехнических 
экспертиз Минюста РФ) оказы- 
вают подобные услуги на ком- 
мерческой основе. Немало экс- 
пертов, обладающих специаль- 
ными познаниями, ушло в ком- 
мерческие фирмы (типа НТЦ 
нэке при МАДИ или бюро неза- 
висимой экспертизы “Версия"). 
Специалисты могут ответить на 
вопрос: явилась ли авария след- 
ствием некачественной работы 
ремонтников или использования 
бракованных деталей? 

Если такой факт установ- 


лен, последнее слово остается 
за судом, который, кстати, может 
назначить новую экспертизу и 
следственный эксперимент. 

Однако почему мы говорим 
о суде, разве в ГАИ отделы раз- 
бора ДТП, дознания не могут 
определить истинной причины 
аварии? Могут, но почему-то не 
хотят и происшествия, связан- 
ные с неисправностью автомо- 
биля, в подавляющем большин- 
стве оформляют как “не спра- 
вился с управлением", причем 
решение “кто прав или виноват” 
выносят быстро и однозначно. 
Вы имеете право обжаловать 
наказание в десятидневный 
срок после вручения постанов- 
ления о наложении взыскания. 
Мы уже рассказывали, как это 
делается (ЗР, 1995, № 7). Юри- 
сты в таких случаях рекоменду- 
ют сразу обращаться в суд, 
правда, если вас лишили “прав”, 
сделать это можно только после 
рассмотрения заявления в ГАИ 
на разных уровнях. 

Разумеется, и в ГАИ, и в су- 
де необходимо представлять все 
справки, экспертные заключе- 
ния. результаты осмотра маши- 
ны, показания свидетелей (вот 
где неоценимую услугу окажут 
ваши хлопоты на месте ДТП). Уч- 
тите, есть разница между граж- 
данским и уголовным процессом. 
В первом стороны сами доказы- 
вают свою невиновность, а во 
втором следствие и суд доказы- 
вают виновность подсудимого. 
Как правило, на судебных слуша- 
ниях представители ГАИ стара- 
ются обвинить водителя: он, дес- 
кать, вовремя не обнаружил не- 
исправность. И тогда главный 
вопрос: а мог ли водитель реаль- 
но ее обнаружить? 

Предположим, эксперты да- 
ли заключение: причиной аварии 
послужила неисправность руле- 
вого управления, указав, что во- 
дитель при всем желании не мог 
обнаружить источник этой неис- 
правности. Тут вы вспоминаете, 
как неделю назад были в мастер- 
ской, где, помимо прочего, заме- 
нили редуктор! Опять к экспер- 
там: а не стал ли ремонт причи- 
ной ДТП? Если получили поло- 


жительный ответ, остается дока- 
зать суду, что вы в такой-то мас- 
терской произвели соответству- 
ющий ремонт. Чего проще: пред- 
ставьте договор или заказ-на- 
ряд, квитанции об оплате услуг. 
Ах, в мастерской не дали... Изви- 
ните, в аварии виноваты вы. 

Посмотрим, как в идеале 
должна выглядеть “бумажная" 
сторона ремонта. Подробности - 
в утвержденном, в соответствии 
с законом РФ “О защите прав по- 
требителей”, постановлении 
Правительства РФ № 801 от 6 
июля 1994 года - “Правила пре- 
доставления услуг по техниче- 
скому обслуживанию и ремонту 
автотранспортных средств”. Во- 
первых, вы должны в письмен- 
ном виде оформить заявку и от- 
метиться в журнале регистра- 
ции. Во-вторых, заключить дого- 
вор (или получить заказ-наряд) 
на проведение работ, где указы- 
ваются юридические адреса ис- 
полнителя и потребителя; сведе- 
ния о марке, модели автомобиля, 
номерах двигателя, кузова, агре- 
гатов и регистрационный (гос) 
номер: перечень услуг, запасных 
частей и материалов исполните- 
ля, их стоимость; гарантийные 
обязательства исполнителя (ава- 
рия, произошедшая после гаран- 
тийного срока, не снимает ответ- 
ственности с исполнителя). И 
еще. Мастера обязаны вас пре- 
дупредить о дефектности запас- 
ных частей, а также (если им об 
этом известно) о других, не зави- 
сящих от них обстоятельствах, 


которые могут повлиять на каче- 
ство оказываемой услуги. Если в 
этом случае вы настаиваете все- 
таки на проведении работ, ис- 
полнитель выполнит ваше требо- 
вание, но в договоре напишет: 
“Автомобиль имеет дефекты, уг- 
рожающие безопасности движе- 
ния”, тем самым сняв с себя вся- 
кую ответственность. 

Разумеется, мастерская 
обязана иметь сертификат (до- 
кумент, подтверждающий соот- 
ветствие предоставляемых ус- 
луг требованиям стандартов), и 
лицензию на проведение ре- 
монтных работ. 

Пока что найти мастерскую, 
полностью выполняющую требо- 
вания постановления, очень тру- 
дно. К чему им лишние хлопоты? 
Так что думай, водитель: пере- 
страховаться на будущее или по- 
скорей сделать ремонт? 

Алексей РЕУТ, 
адвокат 
Михаил КОШЕЛЕВ, 
эксперт 

Р. 8. Если ДТП случилось по 
причине дефектной запчасти, 
то последовательность ваших 
действий аналогична описан- 
ной выше. С той разницей, что 
добираться до завода-бракоде- 
ла придется с товарным чеком 
через торговое предприятие, 
продавшее вам негодную де- 
таль. Причем ответственность 
перед потребителем несут и 
магазин, и завод. 
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мость работ по устранению повреждений авто- 
мобиля (сюда же включается стоимость мате- 
риалов) плюс сумма, которую вы уплатили за 
пребывание его на штрафной стоянке. Кроме 
этого, если вы в результате неправомерного 
изъятия не получили те доходы, которые могли 
бы получить при наличии машины, то эти убыт- 
ки также должны быть возмещены, причем по 
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в редакцию пришло письмо. Факт сам по себе 
ничем не примечательный - ежедневно нам пи- 
шут десятки читателей. Да и темы частенько 
схожи: конфликты с ГАИ, несогласие с решени- 
ем суда, рассказы об острых ситуациях на доро- 
ге. Естественно, мало кто берет в руки перо от 
хорошей жизни, чаще - в поисках помощи или 
сочувствия. 

Но это письмо было особенным. Оно представ- 
ляло собой хронику, к сожалению, перестающего 
быть редкостью происшествия. И каждая строка этой 
хроники подтверждалась документом. Впечатление 
было столь сильным, что мы решили опубликовать ис- 
торию, рассказанную жителем Ульяновска Виталием 
Алексеевичем ИВАНОВЫМ, полностью. Итак... 

ОКТЯБРЬ 

28.10.95. В Минске я приобрел ВАЗ-2109. У ма- 
шины были не только белорусские, но и европейские 
документы. Довольный покупкой, отправился на ней 
домой в Ульяновск, через Москву. 

29.10.95. 1.00. На 141-м километре Минского 


Сказали, что автомобиль числится в угоне: совпал 
номер двигателя с занесенным в компьютер. У меня 
ВАЗ-2109, угнан ВАЗ-2108. Моя 'девятка" - на учете 
с 06.1994 года, а “восьмерка” украдена в Твери 
10.1994 года. Номера кузовов у них разные. Но это 
никого не интересовало. Меня с напарником, помо- 
гавшим перегонять машину, высадили. А ее задер- 
жали и забрали на стоянку. 

30.10.95 9.00. В 10-м СБПДПС поселка Голицы- 
не (тел. дежурной части 592-19-88) майор Паламар- 
чук. зам. командира по розыску. - полное равноду- 
шие. Сами связаться с Тверью и получить информа- 
цию о “восьмерке" не пожелали, а нам - не разреши- 
ли. Сказали, что остается только ждать результатов 
расследования. Пришлось возвращаться в Улья- 
новск ни с чем. 

НОЯБРЬ 

29.11.95. До этого дня без конца и результатов 
звонили. В СБПДПС, в 45-й отдел розыска угнанных и 
похищенных автомобилей, в другие инстанции. 

30.1 1 .95. Поездка в Тольятти, где зам. начальни- 
ка Управления внешних рынков "АвтоЛада" дает 
справку: "Автомобиль ВАЗ-2109 шасси 640228, двига- 
тель 6500088 был отгружен на экспорт назначением 
Бельгия." 

ДЕКАБРЬ 

4.12.95. 9.00. 45-й отдел РУПА, 23-й километр 
Каширского шоссе (тел. дежурной части 548-66-43). 
Оперуполномо'-енный Андреев принял толь.ко после 
обеда вопросом: “Я вас вызывал?!" На 37-е сутки за- 
держания автомобиля - ни работы, ни результатов! 
Под нашу диктовку (спасибо, не выгнали) напечатали 
два запроса: в Минск и в Тверь. 

4.12.95. 17.00. Рванули в Тверь. Я - в качестве 
нарочного, везу запрос. 

5.12.95. 9.00. Тверь. Областная ГАИ. Старший 
лейтенант Горшков А.П. поднимает карточку угнан- 
ного автомобиля - другие номера! На это ушло пять 
минут. 

5.12.95. 14.00. Получаю у начальника уголовного 
розыска справку с том, что в розыске числится другой 
автомобиль. 
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6.12.95. 9.00. Снова - 45-й отдел РУПА. Доложи- 
ли. Прождали до 16.30. Наконец, отвезли нас на сто- 
янку, чтобы вернуть мне автомобиль. Машина не за- 
велась, ее вытолкали за ворота, отдали мне ключи. И 
со словами "рабочий день закончен" стражи порядка 
уехали. Оставив меня зимой, ночью у разграбленной 
машины за тысячу километров от дома. 

9.12.95 Ремонтировали машину. На 41-е сутки 
после начала истории, без "запаски", с чужими “грыж- 
ными" колесами, имея только баллонный ключ и дом- 
крат, без денег поехали домой. 

13.12.95 Оформил машину в Ульяновской ГАИ. 
Предупредили сразу: за территорию города не выез- 
жать. с учета не снимать. Словом, домашний арест! 
Оказалось, ошибку в компьютере так и не поправили. 

До сих пор моя машина числится в розыске! 

Результат: материальный ущерб - 1 1 923 756 
(подтвержден документами). 

Моральный ущерб: очень велик. 

Мы попросили юриста Независимой ассоциации 
покупателей А. СОТНИКОВА дать нашему читате- 
лю практический совет. И вот что он сказал. 

Надо подать в суд исковое заявление о возме- 
щении причиненных убытков и компенсации мораль- 
ного вреда, в котором указать характер происшедше- 
го, определить размер ущерба, причиненного непра- 
вомерными действиями работников милиции. Соглас- 
но ст. 445 ГК, организация обязана возместить вред, 
причиненный по вине ее работников при исполнении 
ими своих трудовых обязанностей. Этот вред возме- 
щается в полном объеме, то есть помимо реального 
ущерба должны быть учтены и неполученные доходы 
(упущенная выгода). Убытки будут составлять стои- 


ценам. существующим на день предъявления иска. В 
качестве документа, подтверждающего размер убыт- 
ков, можно представить суду калькуляцию стоимости 
работ и материалов с того предприятия автосервиса, 
которое вас обслуживало. При определении упущен- 
ной выгоды будут учитываться предпринятые вла- 
дельцем автомобиля меры для ее получения и сде- 
ланные с этой целью приготовления. Вред должен 
быть возмещен даже при отсутствии вины должност- 
ного лица. 

Пострадавший владелец автомобиля имеет пра- 
во на возмещение морального вреда. 

К жалобе прилагаются копия протокола выемки 
(в данном случае изъятие машины), документы, под- 
тверждающие размер убытков, копия искового заяв- 
ления и другие документы, которые могут иметь зна- 
чение для правильного разрешения дела. При необхо- 
димости можно ходатайствовать перед судьей об ис- 
требовании некоторых документов у ответчика и из 
государственных органов. 

Все ваши обращения в правоохранительные ор- 
ганы должны быть сделаны в письменной форме. 
Причем у вас всегда должна оставаться копия того 
заявления, которое вы отдали должностному лицу. 

Так что дело Виталия Алексеевича, можно 
считать, выигрышное. Думаем, стоит заставить 
тех, кто вынуждает нас заниматься собственным 
спасением, компенсировать все затраты. Может 
тогда подобных случаев станет меньше? И право- 
охранительные органы, как им и полагается, бу- 
дут охранять права граждан, а не нарушать их, 
чувствуя полную безнаказанность. Со своей сто- 
роны редакция журнала берется помочь В. А. Ива- 
нову в процессе против следственных органов. 





НЕ В БОБИНЕ" 


Прокол 



Когда у знакомого захандрил его “Вольво-440-Тур6о”, он особо не расстраивался — 
услуги по ремонту этой весьма распространенной марки предлагают в Москве не- 
сколько сервисных станций. Общение с ними, однако, заставило предположить, что 
даже хорошо оборудованные, с обученным персоналом фирменные центры для об- 
служивания иномарок недалеко ушли от худших образцов СТО. Не буду голослов- 
ным: рассказ моего знакомого - перед вами. 


Современный автомобиль довольно 
сложен и, если можно так сказать, компью- 
теризован - поэтому в нем есть система ди- 
агностики, позволяющая определять неис- 
правность того или иного устройства. И ко- 
гда “Вольво" задергался, “затроил” и пере- 
стал разгоняться при утопленной педали 
газа, я начал искать станцию обслужива- 
ния, где эту систему диагностики смогли бы 
использовать, к тому же согласились устра- 
нить неисправность с помощью купленных 
мною на стороне запчастей. 

Оборудованный пост диагностики там 
был, но... не для “Вольво”. Поэтому сам 
процесс свелся к знаменитому: “Понюха- 
ем... Пощупаем... Посмотрим...” Вышедший 
к автомобилю мастер уверенно обвинил 
во всем бензонасос, заодно увлекательно 
рассказал, как он устроен и где располо- 
жен - оказывается, бедняга “сидит” прямо 
в баке. Последнее обстоятельство меня 
разжалобило и сделало не столь болез- 
ненной потерю 250 долларов, которые я 
выложил за новый узел. Пока не выясни- 
лось, что после замены бензонасоса по- 
ведение "Вольво” ничуть не улучшилось. 

Убедившись в этом, тот же мастер 
предложил поменять клапан холостого 
хода - кроме тех же симптомов при отка- 
зе, его с бензонасосом роднило электрон- 
ное управление и “стандартная" цена - 
250 долларов. Выяснилась и еще одна об- 
щая черта - оба были исправны и на по- 
ведение автомобиля не влияли. 

В это время в газете “Из рук в руки" 
попалось на глаза объявление: “Компью- 
терная диагностика двигателей инома- 
рок”, и я в целях экономии обратился по 
указанному адресу. Там понтовитые ребя- 
та за сотню “зеленых" с помощью некоего 
прибора из красивого чемоданчика обсле- 
довали мотор (подключившись к специаль- 


ному разъему под капотом) и объявили: 
“кончился” ламбда-зонд. Потому что в на- 
шем, даже неэтилированном бензине со- 
держится смертельный для него свинец. 

Купив за 350 долларов новый лам- 
бда-зонд, еду на первую станцию. Мастер, 
с которым уже успел подружиться, быст- 
ро меняет зонд, и... самые худшие ожида- 
ния оправдываются - эффекта никакого. 

Чувствуя, что понемногу становлюсь 
кляузником и кверулянтом, возвращаюсь 
на компьютерную диагностику с претен- 
зией: “За что вы взяли с меня 100 долла- 
ров?” Повторный сеанс прошел уже бес- 
платно и занял много времени. Все ока- 
залось в норме, вот только давление в 
топливной магистрали несколько завы- 
шено - 5 кгс/см2 вместо 3,5. Надо менять 
редукционный клапан, и тут - первая уда- 
ча! Его удалось приобрести по знакомст- 
ву всего за 25 долларов. После установки 
давление пришло в норму, но дерганье и 
провалы в работе мотора остались. 

Тут уж я не выдержал и обратился в 
представительство “Вольво”. Там искрен- 
не ужаснулись и отправили на фирменный 
сервис-центр одного из дилеров. Смирив- 
шись с его высокими расценками и мечтая 
поскорее отремонтировать машину, при- 
езжаю на третью по счету станцию. 

Средства диагностики, конечно, были 
и здесь. Но моя безграничная вера во все- 
могущество компьютеров была основа- 
тельно поколеблена утверждением мест- 
ных мастеров: “Все эти приборы - чушь, 
потому что показывают посторонние ко- 
ды”. Лучше всего, по их мнению, работать 
по старинке, то бишь последовательно ме- 
нять вызывающие подозрение агрегаты 
(узлы) на заведомо исправные до тех пор, 
пока автомобиль не заработает как надо. 

Наверное, такой способ имеет право 


на жизнь - тем более, что для “Жигулей”, 
например, он широко распространен. Но 
датчиков, агрегатов, приборов в “Вольво" 
на порядок больше, чем в отечественных 
автомобилях, поэтому процесс затягива- 
ется. Стоимость нормо-часа на сервис- 
ных станциях весьма высока — долларов 
60, и если компьютерная диагностика, за- 
нимающая по нормативам никак не боль- 
ше часа, по карману многим, то предло- 
женная мастерами пошаговая замена, 
способная растянуться на день-два, мо- 
жет и разорить. С этим соображением, 
кстати, были полностью согласны в пред- 
ставительстве “Вольво”, где меня завери- 
ли, что независимо от способа диагности- 
ки платить я буду не более чем за 20 ми- 
нут компьютеризованной работы. 

Сначала механики заподозрили, что 
во всех злоключениях виновата катушка 
зажигания. Старая, конечно, работала, но 
“что-то в ней было не так”. Отдав 1 20 дол- 
ларов за новую катушку, я на собственной 
шкуре (точнее, кошельке) оценил старую 
шоферскую поговорку: “дело было не в бо- 
бине”, ибо на состоянии автомобиля заме- 
на катушки не отразилась. 

Дальше пошло-поехало: форсунки, 
клапаны в системе топливоподачи, датчи- 
ки и т.д. и т.п. Грешили на все, включая 
почему-то прокладку клапанной крышки и 
сцепление (которое я поменял за три не- 
дели до этого). Только последний аргу- 
мент и помог его отстоять. 

Переворотив полмашины, на третий 
день наконец нашли неисправность - ока- 
зывается, отказал датчик, управляющий 
заслонкой турбины (клапан давления тур- 
бонаддува), отчего та работала нечетко, 
лишая двигатель бойкого “подхвата" на 
средних частотах вращения коленвала. 

Настоящий сюрприз, однако, ждал 
меня впереди. Так называемая диагно- 
стика по счету, выставленному мне сер- 
вис-центром, обошлась почти в 500 дол- 
ларов (включая стоимость катушки зажи- 
гания). Вот вам и 20 минут работы! Уте- 
шаюсь тем, что все-таки ручной труд все- 
гда ценился дороже машинного - даже 
такой бестолковый. 

Здесь намеренно не указаны назва- 
ния конкретных сервисных станций, 
где мыкался мой знакомый. Во-первых, 
это была его настойчивая просьба, а 
во-вторых, публикация преследует 
цель не проучить какого-то одного ис- 
полнителя, а обратить внимание на ав- 
тосервис вообще. Поэтому все совпа- 
дения описанных событий с произо- 
шедшими реально на любой станции 
(не только “Вольво”) просим считать 
не случайными. 

Антон ЧУЙКИН 
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СИСТЕМА 
ОХЛАЖДЕНИЯ 


В предыдущем номере журнала один из 
первых владельцев “Газели” в Москве 
Антон УТКИН, основываясь на своем 
опыте, рассказал о работе двигателя, 
его системы смазки. На этих страницах 
он рассматривает систему охлаждения. 

Пожалуй, именно она заставила вла- 
дельцев “газелей” почувствовать себя не- 
штатными испытателями нижегородского 
автозавода. Автомобилисты уже привыкли, 
что производительность системы охлажде- 
ния всегда рассчитывается с большим за- 
пасом, чтобы обеспечить благоприятный 
температурный режим в любых условиях, 
особенно когда речь идет о грузовиках. На- 
пример, на ЗИЛах и ГАЗах у нее такой за- 
пас, что, работая ежедневно со сливом и 
доливом воды, имея многолетний нарост 
накипи в радиаторе и рубашке блока, она 
не обнаруживает признаков перегрева да- 
же в московских пробках. Вот почему не- 
способность “Газели" нормально работать 
летом в городе вызвала такую досаду и 
озадачила ее владельцев. 

Основное отличие от системы охлаж- 
дения “Волги” и, следовательно, решающая 
причина перегрева двигателя “Газели" - 
тонкий однорядный радиатор, расположен- 
ный несколько необычно — ниже двигателя. 
Процесс закипания, вероятно, идет по такой 
схеме. Образующиеся в рубашке головки 
блока и на стенках гильз цилиндров (вслед- 
ствие кавитации) пузырьки пара выносятся 
потоком жидкости в верхний резиновый ру- 
кав радиатора. В обычных, классических си- 
стемах охлаждения они немедленно попада- 
ют в верхний бачок радиатора, откуда по- 
степенно выдавливаются через отводной 
патрубок в расширительный бачок. Благода- 
ря этому системы нормально работают на 
грани закипания жидкости без нарушения 
циркуляции. 

В “Газели” все не так. Пузырьки пара, 
попадая в верхний резиновый рукав радиа- 
тора, скапливаются в самой верхней его ча- 
сти (рис. 1 , а). В тонком пароотводном шту- 
цере крышки термостата оказывается лишь 
небольшая часть пузырьков. Когда нагрузка 
на двигатель небольшая и радиатор хорошо 
обдувается встречным воздухом, пузырьков 
немного. Если же нагрузка возрастает, а 


жидкость в радиаторе мало охлаждается 
из-за высокой температуры воздуха или 
ухудшения обдува (например, в затяжной 
пробке), паровой пузырь в верхней части 
рукава растет, все больше и больше пере- 
крывая его сечение, и, наконец, проталки- 
вается потоком жидкости в радиатор. С это- 
го момента процесс перегрева идет лавино- 
образно. Количество жидкости, поступаю- 
щей в двигатель из радиатора, уменьшает- 
ся, что еще больше усиливает нагрев и ка- 
витацию. Через радиатор идет пар, насос 
начинает перемалывать пустоту, циркуля- 


ция прекращается, жидкость в блоке заки- 
пает, и давление пара выбрасывает ее че- 
рез расширительный бачок наружу. 

Назову еще несколько сопутствующих 
причин перегрева двигателя. Во-первых, 
как уже отмечалось (см. ЗР, 1996, № 5), мо- 
тор излишне “поджат”, и его теплонапря- 
женность, очевидно, стала выше допусти- 
мой (ведь вместо 75 л. с. в 1 957 году с него 
ныне снимают все 100). Об этом говорит тот 
факт, что при остановке даже нормально 
нагретого (бО'^С) двигателя и прекращении 
циркуляции возникает местное закипание 
'Тосола” в наиболее нагретых частях голов- 
ки блока (это хорошо определяется на 
слух). Если же в систему залита вода, то 
бурление жидкости в расширительном бач- 
ке слышно даже из кабины. 


Во-вторых, неудачно расположен ради- 
атор. При движении машины потоки возду- 
ха, обтекая площадку крепления номерного 
знака на бампере, создают перед радиато- 
ром зону разрежения, из-за чего половина 
радиатора обдувается слабо. Поэтому при 
температуре окружающего воздуха выше 
30°С эксплуатация ‘Т азели" затруднена да- 
же на трассе - на затяжном подъеме мотор 
“закипает". Да и сама конструкция радиато- 
ра способствует возникновению паровых 
пробок в верхней части левого бачка. На 
этом стоит остановиться особо. Поддав- 


шись моде на дешевые “одноразовые” изде- 
лия (может быть, по необходимости), завод 
применил на “Газели” разборный одноряд- 
ный радиатор с пластмассовыми бачками, 
аналогичный тому, что установлен на “Мо- 
сквиче-2141" (рис. 2). О том, как подобные 
радиаторы разбираются (а точнее, самораз- 
бираются), потребитель узнает уже через 
год после покупки машины. Вот как работа- 
ет такой радиатор — в механическом смысле 
слова. При нагреве двигателя в системе 
возникает избыточное давление 0,5-1 ,0 атм 
(если, конечно, вы не сняли клапан из проб- 
ки расширительного бачка). При этом широ- 
кие плоские трубки однорядного радиатора 
слегка раздуваются, но не одинаково. Те, 
что ближе к краям - сильнее, а те, что в се- 
редине, зажатые соседними - слабее. Отме- 







и 
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Рис. 1. Часть системы охла- 
ждения: а - штатный вари- 
ант; 6 - с укороченным 
шлангом; в - с дополни- 
тельным бачком и датчи- 
ком. 1 - шланг; 2 - термо- 
стат; 3 - радиатор; 4 - со- 
единительный патрубок; 5 - 
датчик; 6 - дополнительный 
расширительный бачок. 
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ТИМ, что трубки соответственно и укорачи- 
ваются. В результате радиатор принимает 
бочкообразную форму, стыковочные плос- 
кости бачков изгибаются в пределах 2-3 
мм, что на глаз не очень заметно. 

После охлаждения системы радиатор 
приобретает первоначальную форму. Тыся- 
чи таких циклов снижают прочность зубцов, 
прижимающих буртики бачков радиатора 
через прокладку к металлической стенке. 
Кроме того, появляются усталостные тре- 
щины там, где трубки припаяны к постоянно 
изгибающемуся основанию. Хозяин машины 
сливает ‘Тосол”, снимает радиатор и обжи- 
мает зубцы пассатижами, а трещины пыта- 
ется загерметизировать разными препара- 
тами. Но после двух-трех таких ремонтов 
надоевший радиатор выбрасывают. Поста- 
вив новый, можно ездить без проблем еще 
целый год. Надо полагать, скоро к замене 
радиаторов будут относиться так же спо- 
койно, как к замене шин... 

Что же делать, чтобы и летом можно 
было спокойно ездить? Если удалить тер- 
мостат и заглушить малый круг циркуляции 
жидкости, пустив ее всю через радиатор, 
то двигатель на это никак не отреагирует - 
как грелся, так и будет греться. Разве что 



Рис. 2. Алюминие- 
вый с пластмассо- 
выми бачками ра- 
диатор под давле- 
нием 0,5-1 атм; а - 
сечение нормаль- 
ной трубки, б - 
раздувшейся. 



время прогрева до рабочей температуры 
увеличится в два раза. Другой простой спо- 
соб - поворот “трамблера” в сторону более 
раннего зажигания. Это немного снижает 
температуру жидкости, что, впрочем, не по- 
мешает ей закипеть в длинной пробке. А 
двигатель, и без того склонный к детона- 
ции, начинает при этом прямо-таки “злост- 
но” детонировать - так и до замены порш- 
ней недалеко. 

А вот более эффективные методы. 
Для начала снимем верхний резиновый 
рукав радиатора и подрежем его с обоих 
концов, чтобы он был как можно короче, 
прямее (см. рис. 1 , б) и не образовывал ку- 
пол. (Кстати, и нижний рукав радиатора 
тоже полезно подрезать с переднего кон- 
ца, чтобы он не протирался о поперечину 
рамы.) Еще лучше врезать в верхний ру- 
кав металлический патрубок с отводной 
трубкой диаметром 16 мм для подключе- 
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ния второго расширительного бачка (см. 
рис. 1, в). В этом случае пар будет выво- 
диться вверх, не блокируя циркуляцию. 
Бачок удобнее использовать от ВАЗ- 
2101. .-21 07, закрепив его на щите перед- 
ка, поверх реле-регулятора. 

Но лучше всего, как показал опыт вла- 
дельцев нескольких машин, установка элек- 
тровентилятора на радиатор. Предпочти- 





Рис. 3. Схема подключения вентилятора: 1 - ре- 
ле зажигания; 2 - тумблер; 3 - зеленая лампа 
(вентилятор выключен); 4 - красная лампа (пе- 
регрев, включить вентилятор); 5 - датчик (ТМ- 
108); 6 - электровентилятор. 

тельнее - со 1 1 0-ваттным электродвигате- 
лем МЭ-272, который стоит почти на всех 
современных легковых автомобилях, но 
только с кожухом 2103-1309008, применяю- 
щимся на ВАЗ-2106 и -2107. Он имеет мини- 
мальную толщину, что для “Газели” являет- 
ся решающим. К кожуху необходимо прива- 
рить специальные стальные пластины для 
крепления к лонжеронам кабины. Сверху 
его привинчивают через штатные отвер- 
стия к специальной стальной полосе, закре- 
пленной под болты крепления верхней по- 
перечины моторного отсека. Кожух распо- 
лагается в наиболее нагретой правой верх- 
ней части радиатора, при этом снизу сохра- 
няется доступ к болту крепления шкива ко- 
ленвала. На кромку кожуха, прилегающую к 
радиатору, имеет смысл наклеить резино- 
вый уплотнитель. 

Общепринятая схема подключения 
электровентилятора через датчик ТМ-1 08 и 
реле для “Газели” не подходит. Во-первых, 
как уже было отмечено, система охлажде- 
ния не имеет запаса мощности, поэтому 
включать вентилятор при 92°С слишком 
поздно. В жаркую погоду он уже не успеет 
охладить мотор раньше, чем закипит жид- 
кость. К тому же, как показал опыт, летом в 
городе вентилятору приходится работать 
постоянно, так что датчик-включатель про- 
сто не нужен. Достаточно поставить на па- 
нели приборов тумблер не менее чем на 
1 о А и включать вентилятор напрямую, без 
реле, как показано на рис. 3. Датчик ТМ-1 08 
можно использовать в системе как аварий- 
ный, подключив его к дополнительной крас- 
ной лампе на панели приборов или, еще 
лучше, к зуммеру. Этот датчик следует 
ввернуть в гайку М22х1,5, приваренную на 
промежуточный патрубок верхнего рукава 
радиатора (см. рис. 1 , в). 


Ну и, разумеется, с мотора можно бу- 
дет снять все нагромождение шкивов, бло- 
ков, роликов и т. д., которые приводили 
штатный вентилятор. При этом вы будете 
поражены, как много все это хозяйство ве- 
сит, и как туго вращаются валы шкивов в 
подшипниках. 

Каковы результаты такой переделки? 
Летом в городе вентилятор включен всегда 
- это штатный режим. Температура держит- 
ся стабильно 80‘"С в любых пробках и лишь 
изредка, в тяжелых условиях и на груженой 
машине, доходит до 90°С. Кстати, штатный 
указатель температуры, взятый от ВАЗ- 
2107, не покажет вам температуру в циф- 
рах, ибо тем, кто ездит на "семерках”, эти 
цифры все равно ничего не скажут. А для 
вас, настоящих шоферов, сообщаю, что гра- 
ница между зеленой и белой зонами - 80Х, 
а граница между белой и красной зонами - 
100°С. При движении летом по трассе на- 
добность включить вентилятор в значитель- 
ной мере зависит от температуры воздуха и 
рельефа местности. Зимой картина обрат- 
ная. Вентилятор всегда выключен, энергия 
зря не тратится. И лишь изредка (пробки на 
дорогах в период оттепели, буксование в 
снегу) потребуется его включить. Но даже 
после такой переделки мощность системы 
охлаждения далека от желаемой, поэтому, 
скажем, путешествия по горным серпанти- 
нам в летнюю жару для “Газели” в любом 
случае противопоказаны. По той же причи- 
не крайне нежелательна работа системы на 
воде. Клапан в крышке расширительного 
бачка придется оставить на месте, прими- 
рившись с предстоящими расходами на по- 
купку нового радиатора, иначе (без клапа- 
на) ‘Тосол” в бачке не удержать. 

Так что же делать заводу, чтобы изба- 
вить “Газель” от репутации “машины для зи- 
мы”? Как показала экспозиция Г АЗа на Мос- 
ковском автосалоне-95, кое-что завод уже 
предпринял. Например, уменьшен диаметр 
шкива вентилятора, установлен направляю- 
щий кожух вокруг крыльчатки, некрасиво 
смещен в сторону от площадки номерной 
знак, а в бампере прорезаны отверстия. Это 
несколько усиливает обдув радиатора, и 
“Газель” “закипает" уже не после десяти, а 
только после пятнадцати минут движения в 
пробке. Но, что интересно, даже такие не- 
обременительные доработки сделаны лишь 
на модификации со старым "волговским" мо- 
тором ЗМЗ-4026.10. Перспективные двига- 
тели, конечно, греются меньше. Оно и по- 
нятно - больше экономичность, выше КПД, 
меньше энергии уходит в тепло. Но пробле- 
ма паровых пробок остается, и по-прежнему 
система не способна самовосстанавливать 
баланс выделение-рассеивание тепла в 
случае их появления. А значит, налицо 
опять-таки балансирование на грани заки- 
пит - не закипит. 

Публикуя этот материал, редакция хотела 
бы узнать мнение специалистов Г АЗа по по- 
воду высказанных автором предложений и 
пожеланий. 
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ВАЗ-2 1 063 

В этом году “шестерка” - так окрестили 
машину в народе - отмечает свой двад- 
цатилетний юбилей на конвейере ВАЗа. 
Ни внешний вид, ни “начинка” за этот 
срок, по существу, не претерпели изме- 
нений. Да и болезни остались прежни- 
ми. Все так же, купив машину, владелец 
ВАЗ-2106 или ее модификаций стано- 
вится участником лотереи под девизом 
Повезло — нѳ повезло с ковыгл собст- 
венным авто”. Те, кому везет, из уваже- 
ния нарекают автомобиль “шахой”. 

“Піестлрку”, о которой пойдет речь, 
если вы помните (ЗР. 1995, № 9), мы наре- 
кли “Маня”. 

Второй год эксплуатации принес нема- 
ло новых сюрпризов, худшим из которых 
стала поломка балки передней подвески. 

Дело было на 24-й тысяче, как раз на- 
кануне выходных. Еду к вечеру на заправ- 
ку, чтобы утром с полным баком посмот- 
реть на яме, отчего машину последние не- 
сколько дней стало понемногу “тянуть" 
влево. Вдруг перед светофором нагло под- 
резает “Чероки”. Приходится резко тормо- 
зить, а скорость километров 40 в час. Дав- 
лю на педаль, и тут машину как дернет 
влево - еле удержал! Зажигается “зеле- 
ный”, пытаюсь тронуться - автомобиль ни 
с места, словно на “ручнике” стоит. Вклю- 
чаю аварийную сигнализацию, выхожу. И 
вижу - переднее левое колесо сместилось 
назад и зажато в колесной нише. Ну, ду- 
маю, шаровая опора полетела (самая рас- 
пространенная поломка передней подвес- 
ки "вазовской” классики) - не тут-то было. 
Все оказалось гораздо хуже. 

При осмотре снизу выяснилось, что 
треснула несущая часть балки передней 
подвески в том месте, где крепится нижний 
рычаг. Все! Приехал! Этот ремонт на ули- 
це, да еще в одиночку, осилить невозмож- 
но! Но хуже всего, что и отбуксировать ма- 
шину на тросе тоже нельзя... Не едет! 

Выручила аварийная служба ЛОГО- 
ВАЗа. Позвонил по заветному телефону, и 
через час приехал красавец “Додж”. Под- 
хватил машину стальными “руками", выве- 
сил переднюю часть и увез на станцию 
техобслуживания. 

Позже, когда на метро возвращался 
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домой, благодарил Бога, “Маню" и того на 
“Чероки”, что не дали мне выехать на заго- 
родную трассу. Случись такое на скорости 
под 80 - не писать бы мне этого материа- 
ла. Обидно то, что за машиной следил, а 
трещина в балке, как объяснили на СТО, 
образовалась в результате усталости ме- 
талла. Между тем, на препятствия я не на- 
летал, все колесные диски до сих пор без 
единой вмятины. Впрочем, езда по москов- 
ским улицам, как ни крути, худшее из испы- 
таний машины на прочность. Но, наверное, 
и заводской брак имел место. 

После случившегося не призываю, а 
просто заклинаю водителей и владельцев 
“вазовской" классики - почувствуете, что 
машину уводит в сторону, немедленно 
проверяйте состояние передней подвес- 
ки. В Москве фирма ЛОГОВАЗ, где редак- 
ция получала ВАЗ-21063, для своих кли- 
ентов проводит диагностику передней 
подвески бесплатно. Но если выявится 
неисправность, за ремонт придется, ко- 
нечно. заплатить. 

А теперь о других неприятных “мело- 
чах”, приключившихся с “Маней” за прой- 
денные 36 тысяч километров. 

Как-то поздней осенью, когда снежная 
каша вовсю уже хлюпала под колесами, 
обнаружил трещину на стекле фары ближ- 
него света. Подумал, только началась по- 
сыпка улиц песком, и уже угораздило пой- 
мать камешек. Обидно, что не заметил, не 
услышал удара. Но буквально через два 
дня сам себе разбил вторую фару и разга- 
дал причину повреждения первой. 

В слякотную погоду фары и ветровое 
стекло загрязняются так быстро, что чуть 
ли не на каждом светофоре приходится их 
протирать. Омывателя стекол фар, как из- 
вестно, на “шестерке” нет, а справиться с 
присохшей коркой грязи без воды практи- 
чески невозможно. Намочил я щетку в лу- 
жице и только дотронулся до горячего 
стекла (дело было вечером), как фара 
треснула из-за разности температур. Так, 
видимо, было и с первой фарой - луж в 
Москве много. Раньше подобного не слу- 
чалось. То ли технология установки стек- 
ла изменилась, то ли вода на грязных мос- 
ковских улицах приобрела невиданное хи- 
мическое свойство - разбивать стекла! 

Кстати, солевые смеси, которыми зи- 
мой посыпают и поливают столичные мос- 
товые, стали причиной и того, что уже на 
30-й тысяче “отгнили” клеммы включателя 


заднего хода. Пришлось заменить “лягуш- 
ку” - так называют часто это устройство. 

Датчик уровня топлива в баке дотянул 
до 35 тысяч км. На двадцать первой тыся- 
че этот прибор заявил о себе впервые, от- 
казавшись давать показания в средней зо- 
не шкалы от 1/4 до 3/4 бака. Получалось, 
что километров через 350 после заправки 
стрелка перепрыгивала на 0 и вскоре за- 
жигалась лампа резерва топлива. Я устра- 
нил тогда неисправность подгибанием пол- 
зунка реостата на демонтированном топ- 
ливозаборнике. На этот раз эксперименти- 
ровать с ѳго ремонтом нѳ стал и попросту 
заменил топливозаборник в сборе. Единст- 
венное, что пришлось сделать при замене 
- заглушить патрубок обратного слива на 
новой детали. На штатной, стоявшей на 
машине, его не было. 

Чуть раньше (34 тысячи км) приказал 
долго жить подшипник подвижной опоры 
контактной группы распределителя зажи- 
гания, из-за чего, придя утром к машине, 
не смог пустить двигатель, хотя и не было 
мороза. О повышенном люфте я догады- 
вался. В режиме от малых до средних обо- 
ротов дергалась стрелка тахометра, но ду- 
мал - дотяну до вешних дней. 

Вполне естественно выглядела заме- 
на передних тормозных колодок на трид- 
цать пятой тысяче километров. Правда, и 
в этом случае я не "дожил” каких-нибудь 
двух недель до теплой погоды - на правом 
переднем колесе сорвало накладку, и ко- 
лодка заскрежетала металлом по металлу. 
Бывалые шоферы говорят, что мне еще 
повезло. Обычно современные колодки 
“кончаются” на 25-й тысяче. А мне кажет- 
ся, что я просто тормозил “с любовью”. 

Старые колодки заменил продукцией 
фирмы “ОТО”, купленной в магазине “За 
рулем” на Долгоруковской, 36. Первое 
впечатление от импортной запчасти - тор- 
моза стали вязче, торможение более эф- 
фективным. 

Подвывание в редукторе заднего 
моста, возникшее на двадцатой тысяче 
одновременно со звонким стуком в кар- 
данных шарнирах, прекратилось после за- 
мены сальника и долива, чуть больше 
нормы, масла в картер. Карданные шар- 
ниры пока не менял. Осмотр показал, что 
они еще поработают. 

А в остальном “...прекрасная маркиза, 
все хорошо, все хорошо”. “Маня" ездит. 

Владимир СОЛОВЬЕВ 
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Недавно редакционная “девяносто девя- 
тая” справила юбилей - 100 тысяч кило- 
метров пробега. И хотя старой машину 
назвать пока, безусловно, нельзя, круг- 
лая “дата” располагает к подведению 
итогов - пусть промежуточных. Как- 
никак, солидный этап жизни - позади. 

Но для начала нужно заполнить пос- 
ледний пробел в биографии автомобиля - 
четвертый год и 20 тысяч километров после 
предыдущего отчета (ЗР, 1995. № 6). 

Самая, пожалуй, серьезная неприят- 
ность, случившаяся с двигателем, - паде- 
ние давления в системе смазки. На прогре- 
том двигателе контрольную лампу давления 
масла удавалось погасить, лишь задав по- 
вышенные обороты коленвала - не меньше 
1500 об/мин. В принципе, на старых изно- 
шенных двигателях это в порядке вещей, но 
наш мотор под категорию “старого” еще не 
подходил: тянул великолепно, не дымил, 
умеренно потреблял топливо. Следователь- 
но, износ коленвала и подшипников был ма- 
ловероятен. Тем более, что давление в сис- 
теме исчезло вдруг, а не постепенно, когда 
контрольная лампа сначала начинает по- 
маргивать на холостом ходу и лишь с тече- 
нием времени, по мере износа в парах тре- 
ния, загорается надолго. 

Надо искать неисправность. Начать ре- 
шили с проверки редукционного клапана. 
Сняв его, убедились, что под него ничего не 
попало и в открытом положении он не за- 
едал. Пружина клапана тоже оказалась в 
норме - длина в свободном состоянии и под 
нагрузкой примерно соответствовала ука- 



Поврежденные детали масляного насоса. 
Стрелкой показано обломившееся ребро 
корпуса. 


занной в “Руководстве по ремонту” (44,72 
мм и 31 ,7 мм под нагрузкой 4±0,24 кгс). 

Сняли и разобрали масляный насос - и 
сразу обнаружили причину масляного голо- 
дания. Одно из ребер на корпусе было сло- 
мано, а затем, очевидно, перемолото шес- 
тернями. Получившийся “абразив" натворил 
бед: боковая поверхность ведущей шестер- 
ни, крышка и корпус насоса оказались по- 
врежденными, со множеством задиров и ца- 
рапин (см. фото). Мы сочли за лучшее поме- 
нять весь насос в сборе. 

Что было причиной поломки корпуса 
насоса, мы не знаем до сих пор. Возможно, 
какая-нибудь “бяка”, проникшая с маслом 
из поддона картера в полость насоса. Если 
так, то она вместе с измельченным ребром 
попала в масляный фильтр. Он находится в 
системе смазки сразу после насоса и, та- 
ким образом, не позволяет посторонним 
включениям путешествовать с маслом по 
парам трения. Хочется верить, что он сра- 
ботал как надо. 

Вместе с установкой нового насоса мы 
сменили моторное масло и фильтр ~ как раз 
срок подходил. Пускаем свежеотремонтиро- 
ванный мотор, и... лампа давления масла не 
гаснет вовсе! На этот раз с неисправностью 
справились быстро. “Сюрприз” преподнес 
новый масляный фильтр, в котором не от- 
крылся противодренажный клапан - рези- 
новая тарелка, очевидно, просто прилипшая 
к корпусу фильтра. Масло не поступало в 
него и, естественно, дальше в систему то- 
же, а через открывшийся редукционный 
клапан насоса гонялось впустую. Расшеве- 
лив резину жалом отвертки, мы вернули 
фильтру работоспособность и наконец-то 
добились нормального давления в системе 
смазки. Теперь контрольная лампа гаснет 
когда положено - сразу после пуска. 

В трансмиссии порвавшийся резино- 
вый чехол левого переднего ШРУСа стал 
причиной его выхода из строя и замены. 

“Тосол” на ковровом покрытии пола (об 
этом мы писали в предыдущем отчете), как 
оказалось, попал сюда не из краника, а из 
прохудившегося радиатора отопителя. При- 
мерно в это же время характерные потеки 
‘Тосола” появились и на основном радиаторе 
системы охлаждения, тоже алюминиевом. 
Специальные герметизирующие средства 
надежного результата почему-то не дали, и 
по причине множественности повреждений 
оба радиатора решено было заменить. 

Опыт общения с несколькими “самара- 


ми” помог нам выделить самые характерные 
неисправности и слабые места автомобиля, 
о которых мы не раз писали. К сожалению, 
почти все они так или иначе проявили себя 
и на редакционной “девяносто девятой”. 

Перекос стекол в дверях, быстрое ста- 
рение кузовных резиновых деталей, полом- 
ки пластмассовых ручек - все эти досадные 
мелочи способны испортить характер вла- 
дельца машины. 

Еще одну “слабину” мы не раз отмеча- 
ли. Это деталь подвески - кронштейн рас- 
тяжки, выполненный из алюминиевого 
сплава. Высокой прочностью он не отлича- 
ется, а достается ему порядком. Один-два 
чувствительных контакта с бордюрным кам- 
нем - и сломанную деталь надо менять. В 
продаже бывают защитные стальные кожу- 
хи для кронштейнов и даже сами кронштей- 
ны из стали, о пользе которых однозначно 
судить нельзя. Ведь места крепления этих 
новых деталей усиливать не предполагает- 
ся, и возможную ударную нагрузку более 
мощный кронштейн передает на нижнюю 
часть рамки радиатора. У нас и с обычным- 
то кронштейном по площадке его крепления 
поползла трещина, а приваренная изнутри 
гайка оторвалась (см. ЗР, 1994, № 7). 

Наверное, читатели без труда добавят 
к списку слабых мест автомобиля еще не- 
сколько позиций, а мы перейдем к тем уз- 
лам и агрегатам, которые приятно удивили. 

Уже 70 тысяч служит сцепление со 
штатным диском. Не ахти какая долговеч- 
ность, но, учитывая, что первый ведомый 
диск "отходил" только 30 тысяч, а на другой 
редакционной “девятке” и того меньше, 
факт отрадный. 

О хорошем состоянии мотора уже упо- 
миналось - похоже, это скорее правило, 
чем исключение, для “самар” с таким же 
пробегом. Все, что говорилось в предыду- 
щем отчете о кузове, который упорно не хо- 
чет ржаветь, справедливо и сегодня, после 
еще одной соленой московской зимы. 

Вообще, ВАЗ-21099 в несвойственной 
для себя роли рабочей лошадки, а не пред- 
ставительской машины зарекомендовал се- 
бя хорошо. И пока число “1 00 000” на спидо- 
метре и четырехлетний возраст не вызыва- 
ют желания избавляться от машины. Наде- 
емся, что вторая сотня тысяч не принесет 
намного больше хлопот, чем первая. 

' Антон ЧУЙКИН 
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Сервис 


Сегодня существует множество 
способов избавиться от ставшего 
ненужным авто. Можно его бросить 
прямо на улице и просто-напросто 
забыть о нем. Можно отвезти 
подальше от глаз людских и 
собственных и так же бросить. Кто-то 
зарабатывает на своей развалюшке 
испытанным методом *‘разобрать-на- 
части-и-продать”, но это не всегда 
удается. Для подобной операции 
требуется определенное время и 
помещение, скрытое от “дурного” 
глаза. Однако не грех лишний раз 
напомнить о том, что мусор, в 
особенности техническо-химический, 
портит не только внешний вид 
окружающего нас мира, но и природу, 
а значит, и нашу жизнь. Так что 
вопрос, что делать с отслужившими 
свой век автомобилями и тем, что от 
них осталось после налетов уличных 
стервятников, становится все более 
актуальным. 


но - запчасти к старым иномаркам. Да 
и зачем платить много денег за деталь к 
отечественной машине, когда можно ку- 
пить не новую, но еще способную послу- 
жить? С другой стороны, иногда выгод- 
нее продать побывавший в аварии авто- 
мобиль по частям, чем пытаться его вос- 
становить. 

Каков механизм работы? 

Дело обстоит следующим образом. Вы 
пригоняете опостылевшее транспортное 
средство непосредственно к месту “раз- 
делки туши". Методика доставки может 
быть любой: либо своим ходом, либо “на 


Наибольшей популярностью пользу- 
ются кузовные детали и фрагменты внеш- 
ней облицовки. Так же всякие резинки и 
резиночки, начиная от патруб- 
ков двигателя и кончая манже- 
тами. Короче, все, что относит- 
ся к внешнему виду и быстро из- 
нашивающимся деталям. 


Насколько это выгодно? 

Тайна, покрытая мраком, или, 
по-современному, “коммерческая 
тайна”. По крайней мере, ни одна из 
официальных свалок Питера пока не 
прекратила своего существования. Ви- 
димо, организаторы их руководствова- 
лись принципом: если автомобили разде- 
вают - значит, это кому-нибудь нужно... 

Один из решающих вопросов - оцен- 
ка. Необходимо сразу же прикинуть, как 
долго будет продаваться автомобиль и по 
каким ценам. От этого в большей части 
зависит судьба предприятия. Что касает- 
ся сбыта, то о нем пока волноваться не 
приходится. 


Памятка 

Тем, кто захочет воспользоваться 
предлагаемым вариантом избавления от 
железной подруги, необходимо помнить,’ 
что переговоры лучше провести заранее. 
Пока свалки оставляют за собой право вы- 
бора принимаемого металлолома. 


галстуке”, либо “в кузове”. Это дело' вкуса. 


Вариант решения 

Вот уже года эдак четыре в Санкт-Пе- 
тербурге успешно существует несколько 
пунктов приема старых автомобилей, кото- 
рые гордо называются свалками, а одна 
именуется ласково “Свалочка”. Если в воо- 
бражении при упоминании автомобильной 
свалки всплывают штабеля раздавленных 
прессом автомобилей, то вы ошибаетесь. 
На “нашей земле" пока все делается не 
так, как “там”. Но, может быть, это и к луч- 
шему. У нас есть шанс миновать эпоху за- 
вала окраин города автомобильными от- 
бросами, перескочить в стадию цивилизо- 
ванной переработки вторичного сырья от 
автомобилестроения. Может, хотя бы в 
этом удастся стать законодателями мод? 

Предпосылки и перспективы 

По всей видимости, еще очень долго 
будут пользоваться популярностью дета- 
ли автомобилей с припиской Б/У. Особен- 


Оценщик осматривает ваше детище и на- 
значает цену, за которую свалка согласна 
у вас приобрести то, что вы привезли. Ес- 
ли у вас нет возражений - о’кей, если не 
устраивает сумма, которую предлагают, 
дело ваше - можете забирать свое сокро- 
вище обратно и попытать счастья где-ни- 
будь в другом месте. 

В случае, если сделка состоялась, ав- 
томобиль ждет в загоне своего часа. А 
именно, того момента, когда появится же- 
лающий что-нибудь “склюнуть”: ветровое 
стекло, радиатор или какую другую финти- 
флюшку. Все просто. 

“Почем товар?” 

Вопрос, конечно, интересный... Все 
зависит от популярности той или иной 
марки или модели автомобиля и дефици- 
та искомой детали. Если же сравнивать с 
новой запчастью, то соотношение при- 
мерно "один к трем”, естественно, услов- 
но и “в среднем”. 


Итоги 

На сегодняшний день пока нет едино- 
го прейскуранта на услуги свалок. Это и 
понятно. Дело новое, хлопотное. Но, мо- 
жет, это и к лучшему. Есть возможность 
обмена опытом, улучшения “работы с кли- 
ентом” и право выбора. Опять же - “здо- 
ровая конкуренция”. Что как раз и долж- 
но играть на руку автовладельцам. Пожи- 
вем “ увидим! 

Игорь ЛАГУТИН 


Р.8. Хозяева свалок не очень охотно от- 
вечают на вопросы, если их задает прес- 
са, так что большая часть информации 
добыта “из агентурных источников”. Ви- 
димо, по каким-то причинам люди не хо- 
тят “светиться”. Это их право. Не будем и 
мы им мешать. 
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АЗЛК-2141: СТАВИМ 
“ГАЗОВЫЕ” АМОРТИЗАТОРЫ 


руками резко надавить на крыло автомо- 
биля, сжать пружину и быстро отпустить. 
Кузов должен подняться до прежнего 
уровня и не раскачиваться - тогда нет 
причин беспокоиться. 

Для ремонта стоек мы выбрали газо- 
наполненные патроны петербургского 
предприятия “Плаза", весьма распростра- 
ненные сегодня на рынке. Цена пары при- 
мерно $100. Конечно, можно было попро- 
бовать отремонтировать амортизатор с 
помощью ремонтного комплекта деталей, 
но, как показывает практика, это редко 
приносит положительные результаты - из- 
ношенными оказываются и основные де- 
тали, да и без стенда определить характе- 
ристику амортизатора невозможно. Тазо- 
вые" патроны, как мы убедились, имеют 
стабильные характеристики и небольшой 
разброс. К тому же монтаж их прост; а 
долговечность узла, как говорят бывалые, 
достигает 100 тысяч километров пробега. 
Коли так - финансовая выгода налицо. Но 
в этом надо самим убедиться. 

Работы лучше выполнять на яме или 
подъемнике, хотя можно и просто на пло- 
щадке. Из специнструмента необходимы 
приспособление для сжатия и фиксации 
пружины и большой “газовый” ключ для 
заворачивания (отворачивания) гаек ре- 
зервуаров. 

Сначала отмечаем метками положе- 
ние опоры стойки относительно стакана 
брызговика. Головкой “на 27" страгиваем с 
места и немного отворачиваем гайку кре- 
пления штока переднего амортизатора 
(фото 1). Так же поступаем и с тремя гай- 
ками крепления опоры стойки к кузову 
(фото 2). Отворачиваем болты на перед- 
них колесах, вывешиваем автомобиль, 
ставим его на подставки и снимаем коле- 
са. Металлической щеткой очищаем от 
грязи корончатую гайку крепления нако- 
нечника рулевой тяги. Плоскогубцами 
удаляем шплинт из пальца наконечника 
(фото 3) и ключом “на 19” отворачиваем 
его гайку (фото 4). Чтобы рассоединить 
наконечник и стойку, увесистым молотком 
наносим несколько крепких ударов по 
торцу рычага рулевой трапеции (фото 5). 


Эту операцию выполняют, когда при- 
ходит пора ремонтировать передние теле- 
скопические стойки. Правда, на некоторых 
машинах восстанавливать работоспособ- 
ность амортизаторов приходится сразу, 
как только машина сошла с конвейера. 
Признаки неисправности определить про- 
сто - сильный стук в передней части авто- 
мобиля, когда он съезжает, к примеру, с 
бордюрного камня или проехал по глубо- 
ким выбоинам. Приблизительно оценить 
работоспособность стойки можно, если 


При этом монтировкой, вставленной меж- 
ду рычагом и рулевой тягой, создаем уси- 
лие, направленное на рассоединение этих 
деталей. Конечно, лучше здесь пользо- 
ваться съемником, но и приведенный спо- 
соб, как показывает многолетний опыт, не 
вредит этому узлу. 

Тщательно очищаем и смазываем 
резьбовую часть болтов, крепящих пово- 
ротный кулак (бобышку) к стойке (фото 6). 
С помощью двух ключей “на 1 9” отворачи- 
ваем гайку верхнего болта (фото 7). 
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Следующую операцию выполняем 
внимательно и аккуратно, поскольку от нее 
(при завершающей сборке узла) зависит 
установка прежнего угла развала колес. 
Ослабляем и немного, на один оборот, от- 
ворачиваем нижнюю гайку. Болт при этом 
должен оставаться неподвижным. Затем 
вворачиваем ого до упора, отсчитывая ко- 
личество оборотов. Эту цифру лучше за- 
писать, чем запоминать. Дело в том, что 
угол развала зависит от положения регу- 
лировочного ползуна в отверстии бобышки 
поворотного кулака, ось которого проходит 
под углом к продольной оси автомобиля. 
Заворачивая болт, мы смещаем ползун до 
упора. При обратном монтаже стойки пол- 
зун вновь необходимо упереть, завернув 
болт, и вновь отвернуть, постукивая мо- 
лотком по головке блока, на отмеченное 
число оборотов. 

Вынимаем верхний болт. Для этого 
можно использовать вороток и молоток. 
Вывинчиваем нижний болт, монтировкой 
аккуратно вынимаем поворотный кулак из 
стойки (фото 8). Привязываем проволокой 
или притягиваем резиновым жгутом кулак 
к лонжерону (фото 9). Если этого не сде- 
лать, то, задев неосторожно во время ра- 
боты кулак, можно выдернуть полуось из 
коробки передач. Страшного, конечно, ни- 
чего не случится - полуось легким толч- 
ком можно поставить на место, но если 
вовремя не заметить - из коробки передач 
вытечет масло. Очищаем отверткой от 
грязи отверстие регулировочного ползуна 
(фото 10). Смачиваем его проникающей 
жидкостью и отверткой выбиваем ползун 
наружу (фото 11). Ключом “на 13” отвора- 
чиваем гайку крепления кронштейна тор- 
мозных шлангов и отсоединяем их от 
стойки (фото 12). Придерживая одной ру- 
кой телескопическую стойку, до конца от- 
ворачиваем три гайки, притягивающие ее 
опору к кузову, и аккуратно вынимаем из 
колесной ниши (фото 13). 

Щеткой очищаем стойку от грязи и 
кладем на чистое место. С помощью при- 
способлений сжимаем пружину (фото 14). 
Отворачиваем до конца гайку штока и 
снимаем пружину с амортизатора (фото 
15). Если гайка вращается со штоком, то 
последний надо зафиксировать. Для этого 
стягиваем с гайки резервуара амортизато- 
ра резиновый чехол, захватываем шток 
плоскогубцами и свинчиваем “упорную” 
гайку (фото 16). До конца разбираем теле- 
скопическую стойку (фото 17). Закрепляем 
амортизатор в тисках и “газовым” ключом 
отворачиваем гайку резервуара (фото 18). 
Вынимаем из тисков, ставим на пол и, 
придерживая резервуар ногой, выдергива- 
ем шток с рабочим цилиндром (фото 1 9). В 
приготовленную емкость (например, из 
пластиковой бутылки) сливаем из резер- 
вуара масло (фото 20). Несколько раз уто- 
пив шток в рабочем цилиндре, сливаем из 
него оставшуюся часть масла. 

Тщательно очищаем от грязи и масла 
резервуар. Вставляем в него газонапол- 














ненный патрон (фото 21). Вновь закрепля- 
ем амортизатор в тисках и сильно затяги- 
ваем гайку резервуара. К сожалению, в 
наших патронах у гайки не было сделано 
проточек под ключ - только накатка на 
корпусе. За нее не ухватишься и, конечно, 
не создашь должный момент. Поэтому мы 
зафиксировали гайку на резервуаре свар- 
кой, “прихватив” ее небольшими точками в 
диаметрально противоположных местах. 

Сборку проводим в обратной после- 
довательности. 

Несколько замечаний. Непременно 
очистите отверстие под регулировочный 
ползун в поворотном кулаке. Проверьте, 
насколько свободно он перемещается. 
Заедания недопустимы. Смажьте ползун 
и отверстие “Литолом-24”. Ползун сле- 
дует располагать так, чтобы плоскость 
его торца была параллельна плоскости 
бобышки поворотного кулака (фото 22). 
В этом случае у колес будет больший 
диапазон регулировки угла развала. 
Обязательно смажьте упорный подшип- 
ник телескопической стойки “Литолом- 
24", а ее пяту (шайбу) установите так, 
чтобы увеличенная фаска в отверстии 
была направлена вниз. 

Проверьте и при необходимости до- 
бавьте смазки (“Литола”) в чехол шарового 
шарнира наконечника рулевой тяги. Не за- 
будьте расположить опору стойки в стака- 
не по нанесенным ранее меткам. И нако- 
нец, окончательно затяните гайку штока, 
когда автомобиль будет стоять на колесах. 

^ ^ ^ 







Какие легкосплавные колеса 
можно устанавливать на “Ниву*’? 


Главное требование при подборе 
колес для любого автомобиля - сохране- 
ние параметров управляемости машины. 
Поэтому новые колеса должны легко 
встать на место старых и минимально из- 
менить геометрию ходовой части. По отно- 
шению к "Ниве” это значит, что”легкое” ко- 
лесо должно иметь пять отверстий под 
крепежные болты, расположенных на диа- 
метре 139,7 мм и центральное отверстие 
диаметром 98 мм. Вылет, то есть расстоя- 
ние от крепежной плоскости до продоль- 
ной оси обода “родного” колеса - 57 мм. 
Чем ближе к этой величине будет вылет 
нового, тем лучше. Допустимым считается 
уменьшение вылета на 5... 7 мм, но не уве- 
личение - колесо может задевать за дета- 
ли подвески. Вообще, необходимо пом- 
нить, что вылет напрямую связан с колеей 
автомобиля и, следовательно, с управляе- 
мостью. 

И последнее - диаметр и посадочный 


размер обода. Диаметр - либо штатный, 
16 дюймов, либо чуть меньший - 15. А ши- 
рина обода зависит от размера шины и 
может быть от 5 дюймов (ширина профиля 
шины - 175 мм) до 6 дюймов (ширина про- 
филя - 205 мм). Более широкими колеса- 
ми увлекаться не стоит. 

а Какие силовые агрегаты уста- 
навливает на “Таврии” Запо- 
рожский автозавод? Не возра- 
жает ли он против их замены 
владельцем? 

Автомобили семейства “Таврия”, вы- 
пущенные до настоящего времени, могут 
быть укомплектованы двигателями сле- 
дующих моделей: МеМЗ-245 (1091 см^ 
53 л. С./39 кВт); ВАЗ-2108 (1289 см^ 64 л. 
С./47 кВт); ОМВ-903 (903 см^ 41 л. с./ЗО 
кВт), который выпускается в сербском 
городе Крагуевац по лицензии фирмы 
ФИАТ и устанавливался заводом “Црвена 
Застава” на автомобилях “Юго-45”. 


На Запорожском автозаводе были 
также адаптированы для “Таврии” сило- 
вые агрегаты: японской фирмы “Дайхат- 
су” с трехцилиндровым двигателем (986 
см^ 52 л. С./36 кВт), устанавливаемым на 
“Дайхатсу-Шарада"; фирмы “Фольксва- 
ген” (ФРГ) с двумя вариантами двигате- 
ля - 1043 см", 45 л. с./ЗЗ кВт и 1296 см", 
55 л. С./41 кВт (выпускаются в Хемнице - 
бывшем Карл-Маркс-Штадте и устанав- 
ливаются на автомобили “Поло”); двига- 
тель румынского завода "Дачия” (1289 
см", 54 л. С./40 кВт). Однако до заключе- 
ния договоров на поставку этих силовых 
агрегатов и двигателей дело не дошло, 
поскольку они оказались для “АвтоЗАЗа” 
слишком дороги. 

АО “АвтоЗАЗ” не возражает против 
того, чтобы владельцы "таврий” по своей 
инициативе заменяли силовой агрегат при 
условии, что будет соблюдена официаль- 
ная процедура его установки в соответст- 
вии с требованиями местного отделения 
ГАИ. Это необходимо прежде всего для 
безопасности движения. 
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А ВТОМОБИЛЬ УСТАЛ... 


Один из самых распространенных у нас автомобилей - это, как 
известно, “Жигули” - от первой модели до седьмой. И, как 
водится, многие, многие тысячи автомобилей, достигнув 
почтенного возраста, остро нуждаются в ремонте. Один из 
наиболее сложных - ремонт кузова и его элементов. Об этом 
речь в предлагаемой статье Росс ТВЕГ А и Эдуарда КОНОПА. 


ОТЧЕГО 

ВОЗНИКАЮТ ТРЕЩИНЫ 

В многочисленных книгах по ре- 
монту "вазовских” машин порой невоз- 
можно найти простых, доступных вла- 
дельцу автомобиля рекомендаций. Ме- 
жду тем опыт показывает, что многие 
детали кузова можно ремонтировать 
самостоятельно и вполне успешно. А 
насколько важно не допускать разру- 
шения его элементов для безопасно- 
сти, доказывать нет необходимости. 

Стоит лишь недосмотреть за со- 
стоянием передка кузова, как двига- 
тель может “вывалиться” на дорогу. 
Об одном из таких дефектов упомина- 
лось в журнале (ЗР, 1996, № 1, с. 59). 

Разумеется, радикальное решение 
“ это полное обновление передка, ко- 
гда заменяют лонжероны, брызговики, 
крылья, передние панели, поперечину 
(балку передней подвески). Работа не 
только сложная и очень дорогая, но и 
трудновыполнимая в гаражных усло- 
виях, так как при “обварке” кузова на 
глазок, без специальных стендов, лег- 
ко нарушить его изначальную “геомет- 
рию” (проще говоря, сделать кривым). 

Здесь же мы поговорим о том, что 
доступно отремонтировать в гараже 
или небольшой мастерской. 

Задумайтесь вот над чем: сталь 
кузова и почти всех деталей подвески, 
кроме специально закаленных, очень 
пластична. Если новая машина попа- 
дает в аварию, она может “завязаться 
узлом”, но детали редко разорвутся на 
части. Совсем иное случается с авто- 
мобилем, прошедшим по нашим доро- 
гам (особенно по плохим) сто и более 
тысяч километров. Даже если кузов 
еще не изъеден коррозией (машина в 
таксопарке может достичь такого про- 
бега за год), сильный удар способен 
буквально разбросать ее. А причина в 
том, что теперь многие элементы ку- 
зова покрыты разного рода трещина- 
ми, вызванными усталостью металла. 

Усталостное разрушение, трещи- 
ны - это, как правило, результат мно- 
гократно повторяющихся (перемен- 
ных) деформаций детали при ее ра- 
боте - как упругих, так и пластиче- 
ских. С последними автолюбитель 
встречается не часто. В качестве при- 
мера приведем обод колеса, погнув- 
шийся при ударе. Если его рихтовать 
несколько раз в одном месте, может 
возникнуть трещина. Известно, что 


при таком характере воздействия ло- 
мается даже полоска свинца. 

Другое дело - упругие деформа- 
ции, когда деталь, с которой снята 
нагрузка, сохраняет исходную форму. 
Они постоянно сопровождают работу 
машины. Мы их ощущаем как самые 
разнообразные по характеру, частоте, 
амплитуде вибрационные перемеще- 
ния тех или иных деталей автомобиля 
- кузовных, панелей внутренней от- 
делки, остекления, сидений, педалей, 
руля, пола и т. д. 

Напряжения при этом не обяза- 
тельно велики. Но за тысячи часов ра- 
боты с вибрацией цикл нагрузки-раз- 


грузки при некоторых частотах повто- 
ряется миллионы раз - тут-то и прояв- 
ляется усталость. В металле (сначала в 
микроскопических объемах) возникают 
еще незаметные трещинки, затем они 
растут, сливаются в более серьезные - 
и деталь в конце концов полностью 
разрушается. Часто в каком-то месте 
возникает сразу несколько очагов ус- 
талостного разрушения и несколько 
трещин. Осмотрев сломанную деталь, 
нетрудно убедиться в том, что трещина 
развивалась постепенно. Старые ее 
участки - темные, ржавые - возможно, 
возникли год назад или больше. Свет- 
лый излом - это уже “лебединая пес- 


X 

I 1 2 



Рис. 1 . Схема передней подвески "Жигулей 1 - стойка передка; 2- брызговик; 3 - лонжерон; 4 - гайка; 

5 - верхний горизонтальный болт; 6 - усилитель лонжерона; 1 - поперечина подвески; 8 - нижний 
вертикальный болт; 9 - болт крепления оси нижнего рычага; 10 - ось нижнего рычага; 1 1 - нижний 
рычаг; 12 - амортизатор; 13 - нижняя шаровая опора; 14 - верхняя шаровая опора; 15 - верхний 
рычаг; 16 -пружина. 
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Рис. 2. Конструкция усилителя лонжерона: 

1 - лонжерон; 2 - дистанционная втулка 
горизонтального болта: 

3 - ограничительная планка; 

4 - усилитель; 5 - болты М12х1,25. 


ня”! Деталь кончилась. 

Что заставляет детали вибриро- 
вать? Всевозможные источники пе- 
ременных сил, которых на автомоби- 
ле хватает: двигатель, коробка пере- 
дач, трансмиссия, колеса. Все, что 
вращается или движется возвратно- 
поступательно, полностью, на сто 
процентов, уравновесить не удается. 
Не менее разрушительны для авто- 
мобиля, особенно на наших дорогах, 
случайные, хаотические вибрации от 
неровностей покрытия. 

Чаще всего усталостные трещины 
появляются в тех местах кузова, куда 
передаются переменные силы от других 
элементов автомобиля. Например, 
вблизи кронштейнов крепления штанг 
задней подвески, в местах, на которые 



Рис. 3. Характерная трещина проушины. 


опираются пружины подвески, возле то- 
чек крепления амортизаторов или крон- 
штейнов стабилизатора поперечной ус- 
тойчивости. Разумеется, сами эти дета- 
ли тоже могут повреждаться, ломаться. 

При движении по неровной дороге 
кузов, как говорят, дышит, упруго де- 
формируясь, и все элементы конструк- 


ции, которые этому препятствуют, - 
стойки, лонжероны, растяжки, косынки, 
порожки, усилители крыши, пола и так 
далее — испытывают повышенные на- 
грузки. Но это еще не все. Компактные 
массы автомобиля - двигатель, короб- 
ка передач, топливный бак с топливом, 
водитель и пассажиры - на волнистой 
дороге в силу известных физических 
законов вызывают повышенные на- 
грузки вблизи мест креплений двига- 
теля, бака, сидений, коробки передач... 

МНОГОСТРАДАЛЬНАЯ 

ПОДВЕСКА 

На рис. 1 показана конструкция 
передней подвески “Жигулей” и, в ча- 
стности, таких уязвимых для устало- 
стного разрушения деталей, как стой- 
ка 1 , брызговик 2 , проушина попере- 
чины 7 передней подвески возле гай- 
ки 4 и “коробочка” поперечины у бол- 
тов 9 крепления оси 10 нижнего ры- 
чага. Сами рычаги тоже нередко ло- 
маются из-за трещин. Привычное 
нам зрелище - завалившееся набок 



Рис. 4. Развитие усталостной трещины с нижней полки 
лонжерона на вертикальную стенку (вид снизу). 


колесо - не что иное, как обычный 
результат поломки нижнего рычага 1 1 
возле шаровой опоры 13. Случаются 
и усталостные поломки самой опоры. 

Колеса связаны с кузовом не 
только через подвеску, но и через де- 
тали рулевого управления. Любые 
толчки, воспринимаемые колесом, 
через поворотный кулак и его рычаг 
передаются на рулевую тягу и дальше 
на лонжерон кузова. От неровностей 
дороги больше достается левому 
лонжерону, к которому крепится на 
болтах рулевой механизм, - здесь 
переменные силы действуют особен- 
но жестко. Правый лонжерон возле 
маятникового рычага страдает реже 
(благодаря упругости пластмассовых 
втулок оси маятникового рычага). 

Работающий двигатель под дейст- 
вием собственного реактивного момен- 
та стремится получить наклон вправо, 
сжимая правую опору и разгружая ле- 
вую (растягивая ее). В то же время пру- 
жины опор в условиях вибраций и сами 
ломаются, опоры перестают нормально 
работать и передают повышенные виб- 


рационные нагрузки на поперечину. 

Поперечина (см. рис. 1) крепится к 
каждому лонжерону тремя болтами. 
Верхний (819, М12х1,25 длиной 80 мм) 
поперечно-горизонтальный болт 5 
ввернут в приваренную к проушине 
гайку 4. Нижние болты 8 (819, 
М12х1,25 длиной 44 мм) — вертикаль- 
ные, установлены в усилителе лонже- 
рона. У них квадратные головки, по- 
верх которых располагается ограни- 
чительная планка. Она не позволяет 
болтам сместиться вверх или провер- 
нуться при незатянутых гайках (рис. 2). 

^ Разумеется, названные болты и 
гайки должны быть всегда полностью 
затянуты, в противном случае начнет- 
ся разрушение узла: возникают тре- 
щины в проушинах поперечины (рис. 
3) и в нижней полке лонжерона и уси- 
лителе (рис. 4). Заканчивается это 
тем, что квадратные головки болтов 
вырываются из лонжерона и попере- 
чина обрушивается вниз вместе с 
двигателем... Поскольку гайка 4 к 
проушине приварена, затягивать при- 
ходится болт 5, доступ к которому не 
совсем удобен (мешает пружина под- 
вески), поэтому болт на некоторых 
машинах оказывается слабо затянут. 

Далее, учтите, что даже при самом 
внимательном уходе за автомобилем 
пройденные километры делают свое 
дело: рано или поздно трещины поя- 
вятся. И прежде всего надо опасаться 
тех, которые трудно обнаружить. Один 
пример: характерная трещина нижней 
полки лонжерона часто располагается 
так, как показано на рис. 4, и увидеть 
ее, не сняв поперечину, трудно. Позже, 
развиваясь, трещина переходит на вер- 
тикальную стенку лонжерона. Около 
болтов 8 (см. рис. 1 ) могут возникнуть и 
дополнительные небольшие трещины. 



Рис. 5. Один из вариантов ремонта лонжерона: 

1 - лонжерон; 2 - втулка; 3 - гайка М12х1,25; 

4 - болт; 5 - ограничительная планка (отогнута 
вверх); 6 - поперечина подвески. 
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НАШИ РЕЦЕПТЫ 

При ремонте лонжерона концы 
трещины засверливают (отверстие 
диаметром 2-3 мм позволяет пре- 
рвать ее дальнейший рост) и, тща- 
тельно разделав с помощью дрели и 
абразивного круга, заваривают. Дви- 
гатель, конечно, приходится снимать. 

Шов после сварки может высту- 
пать за пределы “чертежного” разме- 
ра лонжерона и мешать установке по- 
перечины - в этом случае либо стенку 
осаживают ударами молотка, либо 
сошлифовывают выступающий шов. 

Как ремонтировать лонжерон, из 
которого все-таки вырвались болты? 

Лучше всего делать это с помо- 
щью сварки, не ограничиваясь уста- 
новкой сквозных вертикальных болтов 
(см. ЗР, 1996, № 1), ибо простота не 
всегда хороша. Податливость в узле, 
возможность хотя бы небольших сме- 
щений деталей в условиях, когда виб- 
рации существенны, означает только 
одно - прогрессирующий износ лон- 
жерона, накладки, с помощью которой 
вы его усилили, появление новых тре- 
щин... И однажды придется-таки ва- 
рить весь передок автомобиля. Поэто- 
му предлагаем решение, подсказанное 
конструктором Д. Добжинским (рис. 5). 

Сняв поперечину, вы увидите 
рваные дыры в нижней полке лонже- 
рона. Лучше всего с помощью подхо- 
дящей конической оправки просадить 
их внутрь, чтобы создать посадочные 
места под развальцованные края ди- 
станционных втулок 2 (их делают из 
полудюймовой трубы). Между кром- 
кой втулки и осаженной поверхностью 
образуется кольцевая канавка, удоб- 
ная для наложения сварного шва. При 
грамотном выполнении работы ниж- 
няя кромка втулки 2 не должна высту- 
пать за плоскость полки лонжерона, 
чтобы сварной шов в дальнейшем не 
мешал правильному монтажу попере- 
чины 6. Если шов немного выступает 
наружу, его сошлифовывают абра- 
зивным кругом. 

В верхней полке лонжерона вы- 
резают отверстия, соответствующие 
наружному диаметру втулок 2. Они 
выступают из полки на 1,5-2 мм - 
здесь тоже удобно выполнить сварной 
шов. В результате получается жест- 
кий и прочный узел, в котором хоро- 
шо работают обе полки лонжерона, 
воспринимая нагрузку от поперечины. 

Если вы все-таки решите пойти 
более простым путем, используя ме- 
тод, показанный в январском номере 
журнала, то усиливающую накладку 
на верхнюю полку лонжерона реко- 
мендуем делать Г-образного сечения 
(например, из стального уголка). Та- 
кая накладка позволяет переложить 
нагрузку на вертикальную стенку лон- 
жерона и предотвратить его смятие 
усилием от вертикальных болтов. 
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^ ДИФФЕРЕНЦИАЛ 

Шум при движении по прямой и на повороте, стуки при троганье 
автомобиля с места при переключении передач часто бывают 
связаны с износом дифференциала - полуосевых шестерен и 
опорных шайб, сателлитов и их оси. О ремонте узла 
рассказывает инженер Валентин ГРИГОРЬЕВ. 



Перед разборкой дифферен- 
циала прочно закрепляем его в 
тисках и откручиваем восемь 
болтов 817 крепления ведомой 
шестерни к коробке дифференци- 


повернутые сателлиты удаляются 
через окна коробки. Через эти же 
окна вынимаем и полуосевые ше- 
стерни с опорными шайбами. Ес- 
ли опорные шайбы вращались 
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Зазоры: тіп 0,032; гпах 0,079; предельный при износе 0,1 


Зазор: тах 0,028:натяг тах 0,008; 


надписи: 

"ВАЗ 2103 10/41 4875" 


зазор предельньій при износе 0,07 

Отв 016 *о:оов 


Вал 016 о.оіг 


Отв 034 :о:о2 


Зазоры: тіп 0,020; тах 0,1 25; 
прюдельный при износе 0.2 

Осевой люфт 0...0.ІММ: 


Вал 034 ■0.025 


момент сопротивления 

вращению не более 1 .5кгс м 


8=1.80; 1,85; 1,90; 1,95; 2.00; 2.05; 2,10 (1,951-0.15) 


Дифференциал автомобиля ВАЗ в разрезе: 1 - ведомая шестерня дифференциала; 2 - коробка 
дифференциала: 3 - монтажный болт ведомой шестерни; 4 - опорная шайба; 5 - полуосевая шестерня: 
6 - сателлит; 7 - ось сателлитов. 


ала. Чтобы при последующей 
сборке установить ведомую шес- 
терню на прежнее место, на ко- 
робке и фланце шестерни (напри- 
мер, против буквы “А” слова 
“ВАЗ”, отлитого на ней) наносим 
соответствующие одну другой 
метки - керном или краской. 

Ведомая шестерня (см. рис.) 
удерживает от выпадения ось са- 
теллитов, перекрывая отверстия в 
коробке дифференциала. Сняв 
шестерню, вынуть ось можно пра- 
ктически без труда, после чего 


вместе с шестернями при движе- 
нии автомобиля, это хорошо за- 
метно по их поверхности. Враще- 
ние допустимо, однако трущиеся 
поверхности должны выглядеть 
идеально отполированными, без 
малейших следов заедания (схва- 
тывания). Места повреждения за- 
чищают шлифовальной шкуркой 
зернистостью 10-М40. 

Детали дифференциала, в 
особенности сателлиты и их ось, 
не должны иметь трещин или ско- 
лов, а ось сателлитов не должна 






быть изношена до диаметра 15 
мм в местах сопряжений (изна- 
чальный диаметр оси 16_о,оі2Мм). 
Как правило, ось продается в 
комплекте с шестернями и опор- 
ными шайбами, поэтому и заме- 
няют детали обычно комплектом. 

При сборке дифференциала 
сначала устанавливают в коробку 
полуосевые шестерни, затем че- 
рез одно из окон в коробку вводят 
сателлит. Когда он войдет в заце- 
пление с полуосевыми шестерня- 
ми, в его отверстие вставляется 
ось, на другой конец которой ус- 
танавливают второй сателлит. 
При необходимости, поворачивая 
шестерни, вводят в зацепление с 
ними второй сателлит. После это- 
го ось сателлитов вынимается, а 
полуосевые шестерни вместе с 
сателлитами поворачиваются так, 
чтобы оба сателлита оказались 
внутри коробки дифференциала и 
их отверстия совпали с отверсти- 
ями в коробке. Вновь вставив ось, 
замеряем люфт полуосевых шес- 
терен. 

Размер люфта должен быть в 
пределах 0—0,1 мм. Сразу огово- 
римся: если полностью устранить 
люфт подбором более толстых 
опорных шайб, то собрать диф- 
ференциал будет невозможно. 
Нередко встречаются новые шес- 
терни, изначально имеющие раз- 
меры максимального износа. По- - 
этому на практике осевой люфт 
полуосевых шестерен обычно ус- 
танавливают, превышая допусти- 
мый максимум в два-три раза 
(0, 2-0,3 мм). 

После сборки все трущиеся 
поверхности шестерен диффе- 
ренциала смазывают трансмисси- 
онным маслом. Для этой цели 
удобно использовать мягкий пла- 
стмассовый пузырек из-под шам- 
пуня, врезав в его крышку тру- 
бочку - отрезок пустого стержня 
от шариковой ручки. Можно при- 
менить и пластмассовый однора- 
зовый медицинский шприц без 
иглы. I 

Ведомая шестерня “садится” 1 
на коробку, как правило, с тру- | 
дом. Чтобы "притянуть” шестерню | 
на прежнее место (помните мет- | 
ки?), предварительно используем | 
два более длинных монтажных | 
болта, завернув их диаметрально | 
противоположно один другому, а | 
затем выворачиваем и ставим во- 1 
семь штатных болтов. і 


Ч боимиСилами 

ЕМ ОТВЕРНУТЬ 

ГАЙКУ ШТОКА? 

Многие ремонтные операции на автомобиле часто выполняют, 
следуя плохой традиции - без специальных инструментов, кое- 
как,.. Не лучше ли порвать с этими привычками? Слово инженеру 
Валентину ГРИГОРЬЕВУ. 


гараже специальный ключ, изгото- 
вить который несложно. Взгляните 
на рис. 1 и вы поймете, что спра- 
виться с гайкой 4 и штоком 2 по- 
другому совсем непросто - штат- 
ным ключом “на 19” к гайке не под- 
берешься, а надо еще зафиксиро- 
вать шток от проворачивания. 

Ключ для гайки (819: М14 х 1,5) 
показан на рис. 2. Делают его из 
трубчатой заготовки (рис. 3, а), ше- 
стигранник в которой формируют с 
помощью пуансона (рис. 3, б). Для 
этого заготовку ставят на твердое 
устойчивое основание, нагревают 
горелкой или паяльной лампой до 
красного каления (температура око- 
ло 800°С), быстро устанавливают в 
отверстие пуансон и ударами мо- 
лотка забивают его в трубку. Когда 
детали остынут, пуансон выбивают 
и, если необходимо, подгоняют внут- 
ренний шестигранник к гайке напиль- 
ником с мелкой насечкой. После этого 
вырезают сектор А, а затем привари- 
вают к ключу рукоятку (см. рис. 2). 

На автомобилях ВАЗ-2108, -2109 
вы довольно часто можете обнару- 
жить вместо штатных гидравлических 
амортизаторов 
какие-нибудь 
другие (на- 
пример, газо- 
наполненные, 
выпускаемые 
рядом фирм.) 

Имейте в виду, 
что в этих слу- 
чаях могут 
оказаться уве- 
личены и диа- 
метр резьбы 
штока, и раз- 
мер гайки под 
ключ (до 822). 

Соответству- 
ющие разме- 
ры деталей 
для этого клю- 
ча указаны на 

рис. 3, а, б в Рис. 3. Заготовка для 
скобках. изготовления 

ключа 8 19 (а) 

Рис. 2. Ключ для гайки 8 19. ^ пуансон (б). 



Пришло время ремонтировать 
амортизаторную стойку передней под- 
вески у вашей “восьмерки” - вы воору- 
жились гаечными ключами и присту- 
пили к работе... И тут выясняется, что 
все необходимое есть - и приспособ- 
ление для сжатия пружины, и съемник 
шарового пальца рулевой тяги - а са- 
мую верхнюю гайку, крепящую шток 
амортизатора, отвернуть нечем! 

Можно справиться с ней традици- 
онными (варварскими) способами, ис- 
пользуя молоток, зубило, пассатижи, 
клинья. Но - неудобно. Лучше иметь в 




Рис. 1. Так отворачивают гайку штока амортизатора: 
1 - ключ для гайки: 2 - шток; 3 - ограничитель 
хода верхней опоры; 4 - гайка; 5 - верхняя 
опора; в - подшипник; 7 - верхняя опорная 
чашка; 8 - буфер хода сжатия. 
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Соимийлами 


ѴіТЕНЯЙТЕ 


На ВАЗе отливают две заготовки 
для головок блока цилиндров (ГВЦ) 
на три модели двигателей: -21081 
(рабочим объемом 1100 см^), -2108 
0300 см3) и -21083 (1500 смз). О го- 
товых ГВЦ - уже не двух, а трех ти- 
пов, с их различиями дают представ- 
ление рисунок и таблица. Сразу же 
несколько замечаний: установка ори- 
гинального распредвала в мотор 
“1100” необязательна, но желательна; 
в каждой головке два резьбовых от- 
верстия под шпильку натяжного роли- 
ка зубчатого ремня, устанавливать ее 
надо в то из них, которое соответст- 
вует модели двигателя (это связано с 
различной высотой блоков цилиндров 
и одним и тем же зубчатым ремнем). 

Посадочные места у всех разно- 
видностей ГВЦ одни и те же, однако 
это не значит, что головки, их “со- 
держимое” и блоки можно “тасовать” 
как угодно. 



Г оловка блока цилиндров: А - место нанесения 
маркировки; 1 - отверстие для шпильки 
натяжного ролика при установке на двигатели 
-2108, -2Ю83; 2 -на двигатель -21081. 


Испытания различных головок на 
двигателях ВАЗ-21 083, -2108 и - 
21081 показали, что ГВЦ мотора 
“1500” подходит наилучшим образом 
и для двух остальных. С этой голов- 
кой на 3-^% увеличивались мощность 
и крутящий момент двигателей “1100” 
и “1300”. Почему же такой вариант не 
был рекомендован в производство? 

Впускные клапаны увеличенного 
диаметра даже при ошибке всего на 
один зуб при установке фаз газорас- 
пределения могут коснуться днища 
поршня со всеми вытекающими отсю- 
да последствиями - повреждение 
клапанов, поршня, а значит, и ремонт 
двигателя... 

Напомню, что на днище поршня 
мотора -21083 предусмотрены спе- 


головки 

с головой 

Можно ли на мотор ВАЗ-2108 установить головку от двигателя 
ВАЗ-21083 большего рабочего объема? Этот вопрос, оказалось, 
интересует многих читателей. О взаимозаменяемости головок 
блока цилиндров переднеприводных автомобилей ВАЗ мы 
попросили рассказать Сергея ГЕРАСЬКИНА, автора 
прошлогодней статьи о трех моделях “Самары” (“Близнецы- 
братья”, ЗР, 1995, № 3). 


циальные выемки - в них попадают 
тарелки клапанов при обрыве зубча- 
того ремня или неправильно установ- 
ленных фазах. Выемки неглубоки и не 
слишком ухудшают процесс сгорания 
в цилиндре. 

На поршнях же двигателей -21081 
и -2108 сначала не было вообще ни- 
каких выемок под клапанные тарелки. 
Позже появились небольшие углубле- 
ния, предотвращающие встречу кла- 
панной тарелки и поршня при смеще- 
нии фаз - но не более, чем на два зу- 
ба по шкиву распредвала. Сделать 
выемки глубже, на весь ход клапана, 
или шире, под впускные клапаны ГВЦ 
мотора “1500” (диаметром 37 мм вме- 
сто 35 мм), к сожалению, невозможно. 

Дело в том, что в двигателях 
“1100” и “1300” поршни в блоке подни- 
маются высоко - их “недоход” до при- 
валочной плоскости блока в два раза 
меньше, чем у двигателя “1 500”. Со- 
ответственно, и выемки в поршнях на 
полный ход клапанов, как у -21083, 
получились бы слишком глубокими и 
весьма неблагоприятно повлияли на 
процесс сгорания рабочей смеси. 
Кроме возможной потери мощности, 
еще одно (оказавшееся решающим) 
следствие этого - увеличение токсич- 
ности отработавших газов. В отечест- 
венные экологические нормы еще 
можно было уложиться, но в зарубеж- 
ные - никак. То есть за “страховоч- 
ные” выемки пришлось бы платить от- 
казом от экспорта автомобилей в Ев- 
ропу, Канаду, Австралию... Естествен- 
но, на это пойти было нельзя. 

“Запас” на ошибку при установке 
фаз всего в один зуб (см. выше) тоже 
показался слишком мал - и все оста- 
вили, как есть. 

Резюмируя вышесказанное, мож- 
но дать практические советы: 

- в каждой головке должны быть 
свои, “родные” впускные клапаны. 
“Чужие”, например, не сядут в седло 
на нужную глубину (диаметром 37 мм 
в ГВЦ -21081, например), уменьшат 


объем камеры сгорания и, как следст- 
вие, приведут к детонации; 

- при установке ГВЦ от мотора 
“1500” на другие вы получите некото- 
рое увеличение мощности и крутяще- 
го момента. Но будьте особенно вни- 
мательны при установке зубчатого 
ремня! Смещение меток газораспре- 
деления даже на один зуб грозит со- 
прикосновением поршня и клапана и 
потерей компрессии; 

- при установке ГВЦ от мотора 
“1300” на “1500” будьте готовы к поте- 
ре мощности примерно на 3% и кру- 
тящего момента - на 6%; 

- если вы ставите ГВЦ от двига- 
теля “1100” на другие моторы, не 
забудьте переставить шпильку под 
ролик натяжителя в нужное отвер- 
стие и заменить распредвал -21081 
на -2108 - иначе потери мощност- 
ных показателей двигателя не огра- 
ничатся 3-6%. 

Надеюсь, вы убедились в спра- 
ведливости заголовка этой статьи. 


Головки блока цилиндров для двигателей 

“самар” 


Особенности в 
конструкции ГВЦ 

Модель двигателя 


ВАЗ-21081 

ВАЗ-2108 

ВАЗ-21 083 

Маркировка* 

21081 


21083 

Диаметр впускных 
каналов, мм 

29,0 


(до 1991 г. 
-2108) 

30,5 

Диаметр седел 
впускных клапанов, 
мм: 

наружный 

35,6 


37,6 

внутренний 

30,1 


32,1 

Диаметр тарелки 
впускного клапана, мм 

35 


37 

Распредвал: 

модель 

21081 


2108 

Подъем кулачка 
(ход клапана), мм 

8.5 


9.0 

Расположение 
шпильки натяжного 
ролика* 

правое 


левое 

* См. также рисунок. 
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І^АК ПРОДЛИТЬ 

ІѴ Г' ПѴМ/^1 


(боимиСл 


ами 


СРОК СЛУЖБЫ ШРУСов АЗЛК-2141 


Срок службы ШРУСов АЗЛК- 
2141 на стенде достигал 200 ты- 
сяч километров. Разумеется, “в 
жизни” этот срок значительно 
меньше: иной раз “пулеметная 
очередь” из-под капота (признак 
износа шарниров) раздается ты- 
сяч через тридцать. Между тем 


ШРУСы (шарниры равных угловых скоростей) на 
переднеприводных автомобилях служат для передачи крутящего 
момента от двигателя к колесам. Эти детали иначе называют 
шарнирными валами или приводами, О том, как продлить срок их 
службы, рассказывает Борис ШИШМАРЕВ. 



должен оказаться на той же до- 
рожке корпуса и совпасть с тем же 
отверстием сепаратора и дорож- 
кой обоймы, как и до разборки. 
Поэтому, прежде чем разбирать 
шарнир, пометьте его детали. 
Тем, кто взялся за этот трудоем- 
кий ремонт, напомним, что детали 
внутреннего и наружного шарни- 
ров неодинаковы (см. рис. 2). 

Продлить жизнь приводов 
можно и не разбирая их. Если 
шарниры герметичны и вы увере- 
ны, что они заполнены смазкой, 
но при этом отмечен радиальный 
люфт внутреннего шарнира, мож- 
но поменять приводы местами. На 
АЗЛК-2141 они одинаковы. Эта 
перестановка “заставит” работать 
менее изношенную часть шарни- 
ра, и он еще послужит. 


цена шарнирного вала на рынке 
превышает миллион рублей. Не 
будем разбирать здесь случаи за- 
водского брака: не повезти может 
любому автовладельцу. А вот по- 
купка халтуры, склепанной 
“умельцами”, - уже не беда, а ви- 
на водителя: проглядел - значит, 
не сумел отличить тщательно об- 
работанный, закаленный, не име- 
ющий радиального люфта, да еще 
фосфатированный (черный) вал 
от блестящей подделки. 

Ну а если автомобиль прямо с 
завода, без пробега - можно ли 
продлить ресурс новых ШРУСов? 
Не только можно, но и нужно: 
убедиться прежде всего, есть ли 
под чехлами смазка, а если ее не- 
достаточно. пополнить (80 г на 
шарнир). Второе - накрепко за- 
крепить хомутами 2, 5 и 8 резино- 
вые чехлы (рис. 1). Тщательно 
“упакованный” узел недоступен 
песку и грязи, но, к сожалению, 
имеет неприятную способность 
“подсасывать” воду, которая сво- 
дит на нет свойства смазки 
“ШРУС-4”. Поэтому перед уста- 
новкой резиновых чехлов места 
их соприкосновения с валом и 


корпусом шарнира 
рекомендуется про- 
мазать клеем-герме- 
тиком. Порванные ре- 
зиновые чехлы необ- 
ходимо немедленно 
заменить, добавив в 
шарниры смазку. На- 
помним, что “Литол” 
ни в коем случае не 
является заменителем 
“ШРУС-4”. Об этом 
следует помнить и при 
замене смазки. 

Изношенный шар- 
нир, как правило, не 
подлежит ремонту и 
заменяется новым в 
сборе. Но если люфт 
шарнира не слишком 
велик и глазу неза- 
метны явные следы 
износа или коррозии 
шариков 4 , сепарато- 
ра 2 и обоймы 3 (рис. 
2), шарнир разбирают, 
тщательно очищают и 
промывают, а затем 
вновь заполняют све- 
жей смазкой. При 
сборке каждый шарик 




т 




Рис. 2. Детдпи наружного (а) и внутреннего (б) шарниров: 
1 - корпус шарнира: 2 - сепаратор: 3 - обойма: 

4 - шарики. 



14 13 12 11 


Рис. 1 . Привод переднего колеса АЗЛК-2141 в сборе: 1 - корпус наружного шарнира: 2,5,8- хомуты 
чехлов: 3, 10 - запорные кольца: 4,7- чехлы: 6 - вал привода колеса: 9 - внутренний шарнир: 

1 1 -держатель чехла: 12 - пластина: 13 - винт: 14 - упорное кольцо. 
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ГГЕМОНТИРУЕМ ШКИВ 


(воимийлами 




ГЕНЕРАТОРА 


Полукольца (рис. 1) делают из 
стали (дюраля, латуни, текстолита) и 
вставляют в ручей шкива, а затем 
стягивают их двумя болтами (рис. 2). 
Лапки (рис. 3) входят в пазы полуко- 
лец и объединяются валиком, изобра- 
женным на рис. 4. В середине валика 
- отверстие с резьбой М14 для болта, 
показанного на рис. 5. Вворачивая его 
с упором в вал шкива генератора, 
снимаем шкив. 

Разумеется, устройство для де- 
монтажа шкива генератора невоз- 
можно сделать универсальным, так 
как шкивы у всех генераторов раз- 
ные. Поэтому на чертеже приведены 
размеры полуколец для генератора 
автомобиля ВАЗ (Г221 и др.), а в рам- 
ках - для наиболее распространенных 
генераторов фирмы “Бош” моделей 
0120469581 и ...582. 


Многие полагают: чего проще - снять шкив генератора? Взял две 
отвертки или монтажные лопатки - уперся в корпус и... И вот тут 
нетрудно не только повредить подшипник, но и помять тонкий 
металл шкива, что повлечет за собой преждевременный износ 
ремня. Чтобы избежать этого, инженер Росс ТВЕГ разработал 
специальный съемник, который прежде всего может 
заинтересовать тех, кто занимается ремонтом не только своего 
автомобиля. 




Рис. 1. Полукольца. 



Рис. 2. Стягивающие болты (2 шт.). 


Рис. 3. Папки (2 шт.). 


Рис. 4. Валик. 


817 

08 



Рис. 5. Упорный болт. 



Рис. 6. Стяжка полуколец болтами (справа) и приспособление в сборе: 
1 - шкив генератора; 2 - лапки; 3 - валик; 4 - упорный болт; 

5 - стягивающий болт. 
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НЕСКОЛЬКО СЛОВ 
о КОНСТРУКЦИИ 

При работе карбюраторного дви- 
гателя температура впускного клапа- 
на (в области тарелки) достигает 
400^0, выпускного - 800°С. Впускно- 
му чуть легче - он обдувается топ- 
ливно-воздушной смесью, выпускной 
же - раскаленными отработавшими 
газами с температурой до 1200Х, а 
порой и выше. 

Даже при этих условиях направ- 
ляющие втулки клапанов должны 
прочно сидеть в головке блока цилин- 
дров, отводя тепло от стержней кла- 



Рис. 1. Направляющие втулки впускных клапанов 
двигателей ВАЗ-2101. ..-2106. 



Рис. 2. Направляющие втулки клапанов 
двигателя автомобиля “Ауди-100" 
(латунь). Короткая -для впускного 
клапана. 


панов, обеспечивая должную смазку 
узла и выполняя свою основную 
функцию - направлять клапан так, 
чтобы последний правильно садился в 
седло — строго соосно, без перекосов. 
Поэтому треборания к геометрии вту- 
лок, к характеру их сопряжений по 
наружному диаметру (О) с головкой 
блока и по внутреннему диаметру (б) 


Не часто владельцу автомобиля приходится заменять 
направляющие втулки клапанов. Но все-таки и это случается. 
Например, вы решили заменить маслоотражательные колпачки и 
при съеме старых переусердствовали... Втулка сломана, нужно 
менять. Если же вы намерены зарабатывать ремонтом 
автомобилей, то освоить эти операции просто необходимо. Слово 
Валентину ГРИГОРЬЕВУ. 




Рис. 3. Проверка 
величины 
зазора между 
стержнем 
клапана 
и втулкой. 


фицита смазки. Поэтому они законо- 
мерно чаще применяются в более 
форсированных двигателях. 

Двигатель может иметь и чугун- 
ную головку блока цилиндров (напри- 
мер, на автомобиле “Опель-Рекорд- 
Е”. В этом случае нет необходимости 
в специальных направляющих втулках 
- они выполнены заодно с головкой. 

Сравните втулки на рис. 1 и 2. На- 
ружный диаметр втулок “Ауди” равен 
12 мм, а не 14 мм, как у чугунных вту- 
лок ВАЗ. Усилие запрессовки латун- 
ных втулок в два-три раза меньше, 
чем чугунных, тем не менее их посад- 
ка в головке блока вполне надежна. 

Обратите внимание и на место 


со стержнем клапана строго нормиру- 
ются (рис. 1,2). 

На рис. 1 представлены направ- 
ляющие втулки клапанов двигателей 
ВАЗ. Втулки впускного и выпускного 
клапанов легко различить. Первая ко- 
роче, а винтовая канавка в отверстии 
для удержания смазки сделана не по 
всей длине отверстия, что ограничи- 
вает поступление масла в камеру сго- 
рания. Большая длина (47,5 мм) втул- 
ки выпускного клапана улучшает теп- 
лоотвод от стержня клапана. 

Из чего изготовлены втулки? В 
случаях, когда головка блока цилинд- 
ров выполнена из алюминиевого 
сплава, они могут быть из специаль- 
ного чугуна, как у двига- 
телей ВАЗ (см. рис. 1), или 
из латуни (рис. 2), как у 
двигателей автомобилей 
“Ауди-100”, “Вольво-440”, 

-460, -480. Известны и 
втулки из других материа- 
лов, например алюминие- 
вой бронзы. 

Втулки из сплавов 
цветных металлов обес- 
печивают более интен- 
сивный отвод тепла от 
стержня клапана и лучше 
работают в условиях де- 


посадки маслоотражательных колпач- 
ков (на этих двигателях они одинако- 
вые, взаимозаменяемые). На втулку, 
показанную на рис. 2, колпачок на- 
прессовывается без ударов, простым 
нажатием через оправку, и очень на- 
дежно здесь держится. Недостатки 
чугунных втулок известны - это необ- 
ходимость посадки колпачка значи- 
тельным усилием, при том, что такая 
посадка на втулке не всегда надежна. 

Каковы условия посадки втулок? 
Здесь взгляды двигателистов могут 
быть различными. Если втулки двига- 
телей ВАЗ запрессовывают при ком- 
натной температуре, то головку дви- 
гателя МеМЗ-969А рекомендуют пе- 
ред этим нагреть до 190-210^0, го- 
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Рис. 4. Оправка для запрессовки и выпрессовки направляющих 
втулок клапанов двигателей ВАЗ-2101 .. .-2108, -21081. 
-21083, -1111,-11112и двигателей МеМЗ-245. 
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Рис. 5. Оправка для запрессовки и выпрессовки направляющих 
втулок клапанов ‘‘Ауди-ЮО". 


Рис. 8. Г айка верхняя. 



Рис. 6. Оправка для запрессовки направляющей втулки клапана 
двигателя на автомобилях ВАЗ, ЗАЗ: 1 - стержень от 
изношенного клапана: 2 - оправка. 


Рис. 9. Оправка для запрессовки 
направляющих втулок 
клапанов ВАЗ. 


ловку двигателя МеМЗ-245 - до 
165-175®. Головку блока цилиндров 
БМВ нагревают до 50®, зато чугунные 
втулки охлаждают до минус 150®. 

КОГДА ВТУЛКИ 
ПОРА МЕНЯТЬ? 

о поломках не говорим. Но и те 
втулки, что служат вполне благопо- 
лучно, в конце концов изнашиваются, 
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Рис. 10. Оправка для запрессовки направляющих 
втулок клапанов “Ауди- 100". 


чение 8=0,5. ..0,7 мм. Максимально 
допустимое при износе - 1,0 мм. 
Меньшая “качка” выпускного клапана 
объясняется более длинной втулкой. 

При таком же подходе к двигате- 
лям автомобилей “Ауди-100” пре- 
дельно допустимые значения 8 для 
впускных клапанов составляют 0,9 мм 
для двигателя рабочим объемом 2,0 л 
и 1,0 мм для двигателя 2,2 л. Для вы- 
пускных клапанов эти величины, со- 
ответственно, 1,1 или 1,3 мм. 

Если окажется, что зазоры 
больше нормы, первым делом при- 
нято заменять клапаны, что совер- 
шенно оправданно (это более про- 
стая работа), а стержень его часто 
изнашивается весьма ощутимо. Но 
вполне вероятно, что этого окажется 
мало. Тогда придется сделать вто- 
рой, более ответственный шаг - за- 
менить втулки. Последние, вообще 
говоря, довольно долговечны, на- 
пример, у классических двигателей 
ВАЗ замена втулок порой не требо- 
валась даже при пробеге 200-300 
тысяч километров. 

Кажущаяся простота втулки пусть 
вас не обманывает. Требования к точ- 
ности ее изготовления очень жесткие. 
Прежде всего это строгая соосность 
наружной посадочной поверхности (в 
головку) с отверстием для стержня 
клапана. Втулки, поставляемые в про- 
дажу как запчасти, очень часто совер- 
шенно не отвечают этим требованиям 
- несоосность поверхностей может 
быть такой, что видна невооруженным 
глазом. Если попробовать использо- 
вать такую втулку, клапан правильно 
не сядет в седло, а исправить отвер- 
стие невозможно ничем. 


Рис. 7. Запрессовка направляющей втулки 

клапана без применения ударов: 1 - гайка 
верхняя; 2 - оправка: 3 - направляющая 
втулка; 4 - шпилька: 5 - упор в седло 
клапана: 6 - гайка нижняя. 



Рис. 11. Гайка нижняя. 


зазор между втул- 
кой и стержнем 
клапана увеличи- 
вается. Как опре- 
делить величину 
зазора? Измерить 
диаметр стержня 
клапана несложно, 
но как быть с диа- 
метром отверстия 
во втулке? 

Здесь показал 
свою эффектив- 
ность следующий 
способ. Зазор в сопряжении стер- 
жень-втулка можно оценить косвенно, 
как это показано на рис. 3. Клапан 
приподнимают над седлом (рис. 3,а) и 
в этом положении с помощью индика- 
тора часового типа измеряют переме- 
щение клапана 8 (рис. 3,6). 

Пересчет действительного зазора 
в косвенный для автомобилей ВАЗ 
дает следующие величины. Для новых 
впускных клапанов при монтаже до- 
пускается 8=0, 7. ..0, 8 мм. Предельно 
допустимый износ дает 8=1 ,3 мм. Для 
выпускных клапанов монтажное зна- 


Но, допустим, вы сумели приоб- 
рести фирменные втулки. Как заме- 
нить ими старые? 

ИТАК, МЕНЯЕМ... 

Обычно рекомендуется выпрес- 
совывать старые втулки оправками, 
показанными на рис. 4, 5. Их же ис- 
пользуют и для запрессовки. Тем не 
менее последнюю операцию лучше 
делать с помощью оправки, предста- 
вленной на рис. 6. В такой конструк- 
ции применен стержень изношенного 
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Рис. 12. Упор в седло шпана. 
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Рис. 13. Шпилька. 


клапана. Преимущество ее в том, что 
удары наносятся не по торцу втулки, 
который легко повредить, а по уступу, 
на большем диаметре. 

Втулки после запрессовки сжаты 
значительными силами, и их внутрен- 
ний диаметр уменьшается. Поэтому 
втулки развертываются. Например, на 
двигателе МеМЗ-245 это делается в 
два этапа. Сначала с помощью раз- 
вертки диаметр отверстия доводят до 

7.823.. .7.838 мм, затем работа завер- 
шается увеличением диаметра отвер- 
стия для впускного клапана до 

7. 992. . .8. 01 0 мм, а для выпускного ~ 
до 7, 966.. .7, 987 мм. Прямолинейность 
отверстий проверяют специальной 
оправкой диаметром 7 , 966 + 0 - 002 |^^^^ 
которая должна свободно проходить 
всю длину втулки. 

Нами разработано приспособле- 
ние, позволяющее запрессовывать 
направляющие втулки, не ударяя по 
ним. Оно показано на рис. 7-13. На 
шпильку 4 (рис. 7) надеваем втулку 3, 
поверх которой устанавливается оп- 
равка 2 и навинчивается гайка 1. Со- 
бранная с деталями 1-3 шпилька по- 
мещается в головку блока цилиндров, 
после чего снизу надевается упор 5 и 
навинчивается гайка 6. Вращая пос- 
леднюю воротком, вы запрессовыва- 
ете втулку. Оправка (рис. 10) является 
и ограничителем, не позволяя за- 
прессовать втулку, показанную на 
рис. 2, слишком глубоко. (Эта втулка 
не имеет стопорного кольца). 

Поскольку усилие запрессовки 
втулки достигает тонны, шпилька вы- 
полнена из прочного материала. На- 
правляющие втулки развертываются 
два раза - до и после запрессовки, 
причем конец шпильки (размер А на 
рис. 13) доводится вручную шкуркой - 
так, чтобы при запрессовке втулки 
шпилька в ней не защемлялась. 



' 4 



'ь* 


*'| 

» I 

т» 



у 


і; 

I 

I 


В надежде приобрести удобный и долговечный автомобиль отечественный потребитель все чаще отдает 
предпочтение иномаркам, пусть даже подержанным, полагая при этом, что двенадцати-пятнадцатилетний 
“Форд”, “Опель” или “Фольксваген” прослужит дольше и причинит меньше хлопот, чем совершенно новые 
“Жигули” или “Москвич”. Увы, и у иномарок случаются неисправности: неполадки в системах охлаждения, 
питания, смазки,- усталость деталей подвески, коррозия кузова... К сожалению, зарубежная машина далеко 
не всегда способна “внятно обьяснить” своему хозяину в России, что же, собственно, с ней происходит. 
Иногда и переводные руководства по эксплуатации бессильны... А может быть, заметки из английского 
журнала “Саг МесРапісз" окажутся здесь полезными? Мы надеемся на это и вновь обращаемся к 
материалам этого издания. 


МАСЛО ФИЛЬТРОМ 
НЕ ИСПОРТИШЬ 

Воспользовавшись услугами при- 
дорожного сервиса, владелец автомо- 
биля “Опель-Аскона-1 .6” заменил 
масло в двигателе и масляный 
фильтр. Фильтра, аналогичного тому, 
что стоял на машине (СИатріоп 6 
102), в мастерской не нашлось, поста- 
вили 6105, который отлично подошел 
и по резьбе, и по месту. И только че- 
рез год, вновь меняя масло, владелец 
узнал, что ездил с фильтром, предна- 
значенным для дизельного двигателя. 

Стоило ли жалеть об этом? На- 
верное, нет, ведь конструкции фильт- 
ров совершенно одинаковы. Отличие 
лишь в размере микропор фильтрую- 
щего картона: у “дизельного” фильтра 
они мельче, так как этот мотор предъ- 
являет более высокие требования к 
чистоте масла, чем бензиновый. Та- 
ким образом, масло фильтровалось 
дополнительно, а это двигателю толь- 
ко на пользу. 

МЕНЯТЬ ли КАРБЮРАТОР? 

Забавно выглядел пуск двигателя 
“Рено-1 16ТЬ” 1988 года. Не касаясь 
педали газа, владелец поворотом 
ключа зажигания вызывал такой рев 
мотора, что прохожие невольно обо- 
рачивались. Но стоило несколько раз 
нажать на педаль, как обороты вос- 
станавливались до нормы. Немало со- 
ветов довелось выслушать водителю - 
вплоть до замены старого “Вебера- 
320РГ’ на более современный карбю- 
ратор. Впрочем, справиться с бедой 
удалось гораздо проще. 

Для начала была заложена смазка 
в оболочку троса привода дроссель- 
ной заслонки. Видимо, никто давно не 
касался этого узла, потому что вслед 
за извлеченным из оболочки тросом 
высыпалась добрая горсть грязи и 
ржавчины. Затем был снят сам кар- 


бюратор, у которого обнаружился за- 
метный износ втулок оси дроссельной 
заслонки: ось почти свободно “ходила” 
вверх-вниз и вправо-влево, отчего 
пусковой зазор “варьировал” в весьма 
широких пределах. Замена втулок по- 
ставила все на свои места. 

ОТКУДА в ДВИГАТЕЛЕ... 
“МАЙОНЕЗ”? 

Целых пятнадцать минут или де- 
сять километров пробега требовалось 
мотору “Форда-Фиеста” 1988 года, 
чтобы достичь рабочей температуры 
охлаждающей жидкости. Дважды за- 
менял владелец машины термостат, 
купил новый датчик температуры ох- 
лаждающей жидкости, наконец (ле- 
том!), прикрыл радиатор картонкой - 
не помогло. Мало того: на масляном 
щупе и трубках отсоса картерных га- 
зов появилось нечто вроде майонеза. 
“Неужели “потекла” прокладка головки 
блока?” - забеспокоился владелец 
машины и стал внимательнее пригля- 
дываться к уровню ‘Тосола” в расши- 
рительном бачке. Уровень не пони- 
жался... Так в чем же дело? 

Жидкость, похожая на майонез, 
вполне может появиться в двигателе, 
если температура его не достигает ра- 
бочих значений. Владелец менял тер- 
мостат - но проверял ли температуру 
открытия его клапана? Ведь даже но- 
вый прибор способен капризничать. 
Кроме того, нелишне было бы снять и 
тщательно промыть и продуть сжатым 
воздухом все патрубки системы отсоса 
картерных газов, а также места их 
входа в двигатель. Не последнюю роль 
в образовании “майонеза” может иг- 
рать смешивание в двигателе различ- 
ных сортов масла. Присутствующие в 
них присадки могут быть несовмести- 
мы между собой и потому вызывать 
появление не только пенистых выде- 
лений, но и выпадение твердых осад- 
ков, закупоривающих каналы смазки. 
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ИСТЕМА СМАЗКИ 

ДВИГАТЕЛЯ “ВОЛГИ” 


Продолжая серию материалов о техническом обслуживании и 
ремонте автомобиля “Волга”, обратим внимание на систему 
смэзки двигэтеля: во многом схожэя с системзми смззки других 
звтомобилей, онз имеет немзло хзрзктерных особенностей. 


Большой рабочий объем двига- 
теля “Волги” нуждается в большом 
объеме смазки - до 5 - 6 литров 
моторного масла. Это играет важ- 
ную роль в отводе излишнего тепла 
от трущихся деталей двигателя. Для 
дополнительного охлаждения масла 
предусмотрен специальный масля- 
ный радиатор 13 (см. рис.), распо- 
ложенный перед радиатором жид- 
костного охлаждения. Масло попа- 
дает в дополнительный радиатор 
через краник 7, открываемый води- 
телем (положение ручки краника 
вдоль шланга означает, что краник 
открыт). Рекомендуется сообщать 
масляный картер с дополнительным 
радиатором охлаждения в жаркие 
летние дни, а также перед дальней 
дорогой, если предполагается дли- 
тельная езда на высоких скоростях. 
Далее мотор сам “разберется”, ко- 
гда ему пора будет воспользоваться 
радиатором: при повышении давле- 
ния масла в картере сработает (от- 
кроется) шариковый клапан 8, и 
масло пойдет в радиатор. 

Об аварийном падении давления 
масла в системе смазки водителю 
сообщит красная лампочка на щитке 
приборов, загорающаяся при умень- 
шении давления масла ниже 0,4 - 
0,8 кгс/см2. Датчик аварийного дав- 
ления ввернут в нижнюю часть кор- 
пуса масляного фильтра. А рядом с 
ним расположена сливная пробка. 
Именно ее и надо отворачивать в 
первую очередь, затеяв смену масла 
в двигателе. Ведь на донышке 
фильтра скапливается основная 
грязь, “вычищенная” фильтрующим 
элементом из масла. Масляный 
фильтр “Волги”, несмотря на почтен- 
ный возраст конструкции, вызывает 
искреннее уважение. Устройство его 
таково, что неочищенное масло не 
попадет в систему смазки, не пройдя 
картон фильтрующего элемента. 

Пониженное давление масла в 
системе смазки (загорание конт- 
рольной лампочки аварийного дав- 
ления на холостом ходу и даже при 
движении на малых скоростях) не- 
которые водители ошибочно счита- 
ют хронической болезнью “волгов- 
ских” моторов. На самом деле лам- 
па часто вспыхивает по причине за- 
грязнения канала, по которому' мас- 
ло подводится к датчику аварийного 
давления. Это означает, что систе- 
ма смазки нуждается в очистке и 
смене масла. Меняя фильтр, не- 
лишне будет вывернуть датчик ава- 

120 ЗА РУЛЕМ 6/96 


рийного давления и очистить его 
канал от отложений грязи. Не сле- 
дует забывать и о чистке масляного 
фильтра 2, а также золотникового 
устройства системы вентиляции 
картера и отсоса картерных газов. 

Разработанная в 60-е годы кон- 
струкция двигателя вовсе не озна- 


чает, что этот мотор готов “съесть” 
любое масло, какое ни залей. Иног- 
да в масляных каналах заклинив- 
ших двигателей обнаруживались 
непробиваемые пробки отложений, 
выпавших из... совсем не моторных 
масел. Желающим потягаться в си- 
ле с двухсоткилограммовым движ- 
ком и потратить деньги на лишний 
ремонт дальнейшее можно не чи- 
тать; для остальных сообщаем, что 


двигатель “Волги” отнюдь не все- 
яден. Рекомендуемые сорта масел 
(по 8АЕ) - 20ѴѴ30 или 15ѴѴ40. 

Наличие многочисленных “на- 
весных” элементов системы смазки 
(дополнительный радиатор, подво- 
дящие шланги, множество хомуто- 
вых соединений) требует от водите- 


ля регулярного их осмотра на пред- 
мет утечки масла. Как известно, 
утечка ведет к загрязнению двига- 
теля, обрастанию масляных подте- 
ков пылью и - к перегреву, которого 
многие водители “волг“ тоже неред- 
ко всерьез побаиваются. Оправдано 
ли это? Судите сами. 



Схема системы смазки двигателя "Волги": 1 - маслозаливная горловина: 2 - масляный фильтр; 

3 - указатель уровня масла; 4 - уплотнитель: 5 - трубка указателя уровня масла; 6 - штуцер: 1 - краник; 
8 - клапан перепуска масла в радиатор; 9 - прокладка; 10 - масляный насос с маслоприемником; 

1 1 - масляный картер; 12 - пробка сливного отверстия картера двигателя; 13 - масляный радиатор. 
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холостой ход? 


НЕМНОГО 
ОБ УСТРОЙСТВЕ 

Много ЛИ нам нужно от холостого 
хода - работал бы мотор ровно, ус- 
тойчиво, нѳ коптил бы, выбрасывая и 
невидимую глазу окись углерода, 
пресловутую “цэ-о”. Легко, без рыв- 
ков или провалов переходил бы от 
холостого хода к нагрузке... 

Хватит? Да, если бы все так и бы- 
ло, стали бы вы ломать голову над 
устройством карбюратора и его ка- 
призами! Ан нет - чаще всего наш 
брат-автолюбитель сталкивается как 
раз с ненормальностями холостого 
хода... Причина на ладони: эти “фоку- 
сы" легче заметить. 

С чего начнем разговор? Во-пер- 
вых, условимся, что система зажигания 
вашего лимузина в порядке, компрес- 
сия в цилиндрах нормальная, а фазы - 
те самые, какими должны быть. Во- 
вторых, разговор предполагает, что вы 
имеете хотя бы общее представление о 




Влияние системы питания на основные показатели двигателя 
общеизвестно. Значительная часть традиционных жалоб на 
''нехватку^* мощности, повышенный расход бензина, 
неустойчивую работу двигателя объясняется неполадками в 
системах карбюратора. Этот важнейший элемент системы 
питания довольно сложен, поэтому автор статьи Эдуард КОНОП 
сегодня рассмотрит только проблемы, связанные с режимом 
холостого хода. 


работе карбюратора - азы устройства 
должен знать каждый. 

Итак, вспомните основное назна- 
чение карбюратора - на любых режи- 
мах работы двигателя создавать од- 
нородную смесь бензина и воздуха, 
состав которой не должен выходить 
за некие, довольно узкие, пределы: 
слишком бедная или богатая смесь 
воспламеняться в цилиндре неспо- 
собна. Если на каком-либо режиме 
это произойдет, неизбежен сбой в ра- 
боте двигателя, например провал, а 
там, глядишь, двигатель вообще ос- 
тановится. Если вы 
научитесь отличать 
обогащение смеси 
от обеднения - на- 
ша беседа наполо- 
вину достигла цели. 

Остается найти 
причину. И тут ваш 
главный помощник 
- собственный ра- 
зум, учитесь “смот- 
реть в корень”... 

Самые распро- 
страненные у нас 
карбюраторы - это 
“Озон” и “Солекс” в 
разнообразных мо- 
дификациях. Но 
принципы, на кото- 


Рис. 2. Так выглядит байпасный канал “Озона”: 

1 -жиклер; 2 -канал. 

рых строится работа любого карбю- 
ратора, одни и те же. Так давайте 
“поучимся”, скажем, на примере 
“Озона”. 

Система холостого хода этого до- 
вольно сложного карбюратора схема- 
тически изображена на рис. 1 . Ее на- 
зывают автономной. Иными словами, 
эта система работает при полносгью 
закрытой дроссельной заслонке 10 
первичной камеры, когда главная до- 
зирующая система из работы выклю- 
чена. Автономная система холостого 
хода - это как бы мини-карбюратор, 
встроенный в основной. К нему под- 
водятся воздух и топливо, здесь соз- 
дается необходимая смесь, которая 
всасывается в задроссельное про- 
странство, то есть во впускной колле- 


Рис. 1. Система холостого хода карбюратора “Озон: 1 - крышка 

карбюратора; 2 - корпус; 3 - воздушный жиклер холостого хода; 

4 - топливный жиклер холостого хода; 5 - подстроечный винт; 

6 - винт качества: 1 - эмульсионный жиклер байпасного канала: 

8 - винт количества; 9 - кольцевой распылитель; 10 -дроссельная 
заслонка первичной камеры; 1 1 - прокладка: 12 - главный топливный 
жиклер; 13 - эмульсионная трубка; 14 - воздушный жиклер главной 
дозирующей системы. А, Е- воздушные каналы; Б - топливный канал; 
В, Г- эмульсионные каналы; Д- сверления переходной системы. 



Рис. 3. Взаимодействие выходных отверстий переходной системы с кромкой 
дроссельной заслонки: а - заслонка закрыта; б - начало увеличения 
нагрузки; 1 - эмульсионный канал (В на рис. 1); 2- отверстия переходной 
системы; 3 - дроссельная заслонка. 
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Рис. 5. Топливный жиклер устанавливается до упора в седло (а). Типичная ошибка 
- недовернутый жиклер (б): 1 - жиклер: 2 - воздушный канал; 3 - топливный 
канал: 4 - эмульсионный канал. 


ктор. На холостом режиме двигатель 
работает за счет мини-карбюратора. 

Основной путь воздуха в систему 
холостого хода - по каналу Е, в обход 
дроссельной заслонки. Некоторое ко- 
личество воздуха поступает также 
через сверления Д переходной систе- 
мы (о ее назначении - позже!), так 
как при закрытом дросселе давление 
над ним выше, чем в каналах систе- 
мы холостого хода В, Г, Д... 

Важнейшие детали системы - 
винт количества 8 с дозирующей иг- 
лой специального профиля и кольце- 
вой распылитель 9, не случайно похо- 
жий на диффузор. В щели между его 
внутренней поверхностью и иглой 
воздух движется с высокой скоростью, 
а значит, здесь возникает разреже- 
ние. И через радиальные отверстия 
распылителя сюда всасывается и 
очень хорошо распыляется, смешива- 
ясь с воздухом, топливно-воздушная 
эмульсия, поступающая по каналам В. 
Один из них можно “зарегулировать” 
винтом качества 6 со своей дозирую- 
щей иглой, другой (байпасный) - не- 
регулируемый, расход эмульсии через 
него ограничен жиклером 7. 

Так как количество воздуха, по- 
требляемого системой, регулируется 
иглой 8, а топлива - винтом 6, друг от 
друга не зависящими, состав смеси 
на выходе из системы можно изме- 
нять в широких пределах. 

Кстати, зачем нужен байпасный 
канал? Без него трудней регулировать 
состав смеси, он реагирует на любую 


неточность в 
конфигурации 
иглы 6 или ее 
седла, вибра- 
цию иглы, 
мельчайшие 
соринки и так 
далее. 

Реально 
байпасный ка- 
нал выглядит 
так, как пока- 
зано на рис. 2. 

Он выполнен 
непосредст- 
венно на плос- 
кости корпуса 
дроссельных 
заслонок. При разборке карбюратора 
важно не потерять эмульсионный жи- 
клер 1, иначе смесь “по непонятным 
причинам” станет очень богатой - и 
“коптящий” двигатель не удастся от- 
регулировать винтом 6 (см. рис. 1). 

Итак, заворачивая винт 6 на пра- 
вильно собранном исправном карбю- 
раторе, вы обедняете топливно-воз- 
душную смесь. Но есть приборы, на- 
пример 1 1 1 1-1 107010 для “Оки”, у ко- 
торых винт качества управляет пода- 
чей воздуха. Значит, в этом случае 
для обеднения смеси винт нужно от- 
ворачивать. 

На рис. 1 вы видите еще один ре- 
гулировочный (так называемый под- 
строечный) винт 5, с помощью кото- 
рого можно регулировать содержание 
воздуха в эмульсии, движущейся вниз 

по каналу В. На 
корпусе карбюра- 
тора этот винт на- 
ходится с правой 
стороны в приливе 
и закрыт метал- 
лической заглуш- 
кой. Положение 
винта установлено 
на заводе-изгото- 
вителе, при регу- 
лировках карбю- 
ратора в эксплуа- 
тации он, как пра- 
вило, не исполь- 
зуется. 

Иногда нас 
спрашивают, от- 
чего профиль иглы 
8 такой сложный. 
Этот профиль по- 
лучен после дли- 
тельных исследо- 
ваний. Он интере- 
сен тем, что вы 
можете в широких 
пределах менять 
число оборотов 
холостого хода, 
вращая винт 8, при 
этом состав смеси 
(и, следовательно, 
содержание СО в 


выхлопных газах) почти не изменится. 
Особенно важно это для варианта 
“Озона” с системой ЭПХХ, где игла при 
изменении режима движения автомо- 
биля то открывается, то закрывается, - 
токсичность выхлопа и в этом случае 
не должна превышать установленную 
норму. 

Вернемся к топливно-воздушной 
эмульсии. К винту 6 (на рис. 1) она 
поступает по каналам В из зоны топ- 
ливного жиклера 4, где поток бензи- 
на, поступающий по каналу Б из “ко- 
лодца” эмульсионной трубки 13 сме- 
шивается в эмульсию с воздухом, по- 
ступающим по каналу А. То и другое 
дозируется своими жиклерами 4 и 3, 
поэтому соотношение бензина и воз- 
духа в образующейся эмульсии ко- 
леблется незначительно. 

Сразу запомните: главный топ- 
ливный жиклер 12 первичной камеры 
- действительно главный! Если он за- 
сорится, мотор работать не сможет - 
это касается и холостого хода. Воз- 
можно, вам знакома ситуация: мотор 
удается пустить, несколько раз нажав 
на педаль газа, то есть с помощью 
ускорительного насоса, он “подхваты- 
вает”, а через мгновение глохнет! 
Значит, засорен жиклер 12. Работа 
же ускорительного насоса (надеемся, 
вы это знаете) от состояния жиклера 
12 не зависит. 

от холостого ХОДА - 
к НАГРУЗКЕ 

Для чего нужны отверстия Д? Их 
называют переходными. Когда дрос- 
сельная заслонка приоткрывается, 
возле этих отверстий возникает тече- 
ние воздуха с высокой скоростью: 
сначала у нижнего, а потом и у верх- 
него появляется разрежение. Теперь 
уже не воздух подсасывается в сис- 
тему холостого хода, а наоборот - 
эмульсия из системы. Параметры пе- 
реходных отверстий подобраны так, 
что по мере открытия дросселя уве- 
личению расхода воздуха строго со- 
ответствует увеличение расхода 



Рис. 4. Система холостого хода карбюратора "Солекс": / - электромагнитный 
клапан; 2 - топливный жиклер холостого хода; 3 - воздушный жиклер 
холостого хода: 4 -дроссельная заслонка первичной камеры: 

5 - выходное отверстие (щель) переходной системы: 6 - выходное 
отверстие системы холостого хода: 1 - винт регулировки качества: 

А - воздушный канал; Б - топливный канал; В - эмульсионный канал. 
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эмульсии через отверстия Д - состав 
смеси на выходе из карбюратора ос- 
тается оптіімальным, разгон автомо- 
биля или повышение нагрузки проте- 
кают плавно, без провала. 

Процесс перехода от холостого 
режима к нагрузке показан на рис. 3. 
На холостом ходу (рис. 3, а) дрос- 
сельная заслонка полностью закрыта. 
(Не допускается лишь жесткий упор 
ее кромки в стенку корпуса - исклю- 
чает его винт-ограничитель (на схеме 
не показан). 

В начале открытия дроссельной 
заслонки (рис. 3, б) появляется поток 
воздуха через образующуюся щель, 
создающий разрежение у выхода 
нижнего отверстия. При еще большем 
открытии заслонки зона разрежения 
захватывает и верхнее отверстие. 

Нельзя не сказать вот о чем. Не- 
которые автолюбители, особенно если 
они когда-то ездили на “жигулях” с 
карбюраторами “Вебер”, и на “Озоне” 
регулируют холостой ход винтом-ог- 
раничителем дроссельной заслонки, а 
не винтом 8. Иначе говоря, приоткры- 
вают заслонку. Мотор работает как 
будто нормально, но на манипуляции 
винтом качества 6 почти не реагирует. 

Удивляться этому не приходится: 
теперь холостой ход обеспечивается 
работой переходных отверстий Д, то- 
гда как доля работы “законной” сис- 
темы холостого хода снижена: эмуль- 
сии через нее проходит меньше, раз- 
режение за кромкой приоткрытой за- 
слонки снижено. 

Некоторые опытные автолюбите- 
ли успешно находят правильное по- 
ложение закрытой заслонки... по из- 
менению шума карбюратора. При 
снятой крышке воздухофильтра на 
холостом ходу должен слышаться до- 
вольно сильный “свист закипающего 
чайника” или что-то похожее. Чуть 
приоткроете заслонку - шум начнет 
исчезать. 

Чем опасна регулировка по-де- 
довски, ограничительным винтом? В 
этом случае - в зависимости от ряда 
параметров конкретного экземпляра 
карбюратора - состав смеси холосто- 
го хода может стать обогащенным. 
Готовьтесь к тому, что у вас снимут 
номера за повышенную токсичность... 
Отрегулировать же ее вам вряд ли 
удастся - нечем! 

А КАК у “СОЛЕКСА”? 

Скажем так: это более простой, 
современный карбюратор. Взгляните 
на схему системы холостого хода 
(рис. 4). Она очень простая, работает 
с участием дроссельной заслонки 
первичной камеры. Иными словами - 
не автономная. 

Топливно-воздушная эмульсия 
образуется ниже топливного жиклера 
холостого хода 2. По каналу В она 


движется к винту качества 7, допол- 
нительно подпитываясь воздухом, по- 
ступающим (при “холостом” положе- 
нии дроссельной заслонки) из пере- 
ходного отверстия 5. (Здесь оно имеет 
вид вертикальной щели.) Струя 
эмульсии, отрегулированная винтом 7, 
через выходное отверстие выбрасы- 
вается в струю воздуха, с большой 
скоростью проходящую между кром- 
кой заслонки 4 и стенкой корпуса. 
Винт количества, от которого зависит, 
насколько приоткрыта заслонка, на 
схеме не показан - это простой винт- 
ограничитель. 

эти НЕРВДКИЕ КАЗУСЫ 

Однажды может случиться, что 
вас накажут за избыток СО в выхло- 
пе, черная копоть за трубой подтвер- 
дит переобогащение смеси. Начнете 
крутить винт качества, а мотор на это 
- ноль внимания! Переходную систе- 
му вы не трогали, там ничто не 
должно было само измениться. В чем 
же причина? 

Не всякий (к сожалению) догада- 
ется: топливный жиклер холостого хо- 
да не довернут до плотной посадки в 
седло. Бензин в обход жиклера ручь- 
ем льется в систему холостого хода 
(рис. 5), поступая к винту качества в 
таком избытке, что получаемая смесь 
даже при завернутом до упора винте 
переобогащена. 

Доворачивая жиклер, не пере- 
усердствуйте! Он (особенно в “Солек- 
се”) не беспредельно прочен, а смяв- 
шийся нормально работать не сможет. 

В любом карбюраторе смесь топ- 
лива и воздуха может стать богаче и по 
другим причинам. Например, вследст- 
вие засорения (загрязнения) воздуш- 
ного жиклера. Часто причиной непола- 
док оказывается негерметичность 
игольчатого клапана поплавковой ка- 
меры, о которой мы не раз говорили. С 
переполненной поплавковой камерой 
смесь чрезмерно обогащается. 

К нарушению работы на холостом 
ходу приводит и обеднение смеси. На- 
пример, из-за соринки, оказавшейся в 
канале Б перед входом в топливный 
жиклер. Соринка, плотно перекрыв- 
шая отверстие жиклера, остановит 
двигатель. Когда же она колеблется 
возле жиклера, изменяя расход бен- 
зина, двигатель работает неустойчиво. 

Такая соринка ухудшит работу 
двигателя и на переходном режиме 
(могут появиться провалы, неустойчи- 
вость). Как ее удалить? Для этого, как 
правило, нет необходимости разби- 
рать карбюратор. 

При работающем двигателе от- 
верните жиклер на полтора-два обо- 
рота, чтобы через образовавшийся 
зазор между ним и седлом прошла 
злополучная соринка - дальше ей за- 
стрять практически негде. После этого 


нужно лишь не забыть вернуть жик- 
лер на место. 

Бывает, что при неаккуратной 
разборке карбюратора теряют воз- 
душный жиклер. Из-за этого смесь 
станет бедной. В некоторых карбюра- 
торах на стыке каналов между корпу- 
сами установлены уплотняющие ре- 
зиновые колечки - терять их тоже не 
рекомендуется. 

Не меньшего внимания заслужи- 
вают колечки-уплотнители регулиро- 
вочных винтов количества и качества, 
так как они выполняют две функции: не 
дают воздуху просочиться через резьбу 
винта и не позволяют винту самопро- 
извольно вывернуться от вибрации. 

Наконец, на любом карбюраторе, 
имеющем электромагнитный клапан 
системы холостого хода (рис. 6), вы 



Рис. 6. Схема электромагнитного запорного 
клапана системы холостого хода: 

1 - жиклер: 2 - запорная игла; 

3 - уплотняющее кольцо; 4 - корпус: 

5 - электромагнит; 6 - штекер питания. 


можете столкнуться с нежеланием 
двигателя работать на холостом ходу 
из-за отказа клапана. Если при подаче 
электропитания на обмотку 5 клапана 
запорная игла 2 остается закрытой, 
топливо через жиклер 1 не проходит и 
двигатель не работает. “Оживить” его 
несложно. Достаточно немного осла- 
бить затяжку клапана в гнезде, чтобы 
между жиклером и его седлом появил- 
ся зазор, равноценный отверстию в 
жиклере (черного дыма не допускать)! 
И вы благополучно доедете до мага- 
зина, где купите новый клапан. 

Некоторые неполадки в работе мо- 
тора на холостом ходу бывают связаны 
с неисправностями системы ЭПХХ. 
Разговор о них отложим на будущее. 
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КуоАзтолюбителей 

Д НАЧИНАЛОСЬ ВСЕ С ЭТИЛА... 

ПРИСАДКИ К ТОПЛИВАМ 


Нвши звтомобилисты познвкомились с добввквми к топливу 
дввно. “Этиловвя жидкость’', повышвющвя октвновое число, 
былв очень рвспрострвненв во временв бензинового кризисе. Но, 
увы, НВ этом и звканчиввлся тогдв весь вссортимент. Теперь дел в 
обстоят совсем по-иному. 

Рвссквзывают ведущие специалисты НАМИ-ХИМ Ананий 
МЕЛЕН ЧУ К и Александр ПЕРВУШИН. 


Система питания (как и смазочная) 
удобна для введения самых разнообразных 
присадок и добавок, поддерживающих или 
улучшающих показатели двигателя. По впу- 
скному тракту можно забраться и в самую 
глубь мотора - камеру сгорания. 

Ныне присадки делят на две группы. В 
первую входят те, что непосредственно 
влияют на рабочий процесс. Знаменитая 
этиловая жидкость относится к таким. Они 
повышают октановое число бензина или це- 
тановое дизельного топлива. Есть присадки, 
снижающие дымность отработавших газов, - 
они тоже из первой группы. 

Во второй - добавки, способствующие 
поддержанию характеристик мотора в тече- 
ние длительного времени. Это - моющие, 
антиокислительные, противоизносные, анти- 
коррозионные. 

Назначение и работа присадок первой 
группы очевидны, а вот второй - требуют 
разъяснения. Дело в том, что лаковые и угле- 
родистые отложения (или попросту нагар) об- 
разуются не только там, где горит бензин - в 
камере сгорания, но и на всем пути следова- 
ния топлива. Самые уязвимые места - кар- 
бюратор, впускной коллектор и клапаны. 

Заметим, что отложения в этих узлах, в 
отличие от камеры сгорания, находятся не в 
динамическом равновесии (то есть достига- 
ют определенной величины), а постоянно 
накапливаются - увеличивается их масса, 
растет толщина. Если не следить за этим, 
мотор сначала забарахлит, а потом и вовсе 
откажется работать. 

В карбюраторе смолистые отложения 
скапливаются везде, где только можно, и в 
первую очередь на дроссельных заслонках, 
стенках смесительных камер, в каналах и 
отверстиях жиклеров системы холостого хо- 
да, меньше в других. Это приводит к тому, 
что двигатель не работает на холостых обо- 
ротах, “пыхтит” в режиме частичных нагрузок 
и не тянет при полной мощности. 

Но карбюраторный мотор все же легче пе- 
реносит образование нагара, гораздо труднее 
приходится двигателям со впрыском и дизелям. 
Форсунки не терпят, когда в каналах появляют- 
ся отложения. Ухудшается качество распыла 
топлива, условия (Армирования факела. 

Снять, разобрать, промыть карбюратор, 
вынуть форсунки несложно. Куда труднее до- 
браться до впускных клапанов. А там для на- 
гара - раздолье. Температура клапана, со- 
став топливного заряда, скорость потока - 
все благоприятствует росту отложений на та- 
релке и стержне. Нагар уменьшает проходное 
сечение впускных отверстий - ухудшает на- 
полнение цилиндров, изменяет условия дви- 
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жения заряда в надпоршневом пространстве 
и, как следствие, снижает показатели двига- 
теля, особенно на средних и малых нагрузках. 

Не забудьте, что показатели двигателя 
- это не только мощность и крутящий мо- 
мент, но и токсичность отработавших газов, 
топливная экономичность. 

Отложения во впускной системе питают- 
ся из двух “надежных” источников. Это смо- 
листые соединения в топливе и картерные 
газы, поступающие в цилиндры из системы 
принудительной вентиляции картера. Продук- 
ты неполного сгорания бензина и масла, час- 
тички самого масла, смолистые соединения в 



присутствии воздуха очень легко окисляются 
даже при низких температурах. Они оседают 
на поверхностях системы питания и, испытав 
термохимические преобразования, превра- 
щаются в устойчивые отложения. 

Этому способствует неудовлетвори- 
тельное состояние уплотнений, стержней 
клапанов (масляных колпачков). Ясно, что с 
таким злом нужно бороться - следить за мо- 
тором, вовремя менять воздушный, масля- 
ный и топливный фильтры, заправлять дви- 
гатель маслами соответствующего качества, 
не хранить долго бензин и, наконец, пользо- 
ваться присадками к топливу. 

Современные присадки второй группы, как 
уже было сказано, оАічно выполняют несколь- 
ко функций - прежде всего моют, не дают топ- 
ливу окисляться, препятствуют коррозии эле- 
ментов топливной системы. Все они - раство- 
римые в топливах (углеводородах) поверхност- 
но-активные вещества - образуют на поверх- 
ностях деталей тонкий слой, препятствующий 


прилипанию твердых частиц, на которых впос- 
ледствии и образуются большие отложения. 

Отдельные компоненты моющих приса- 
док даже нейтрализуют продукты, которые 
должны осесть на деталях и стать очагами об- 
разования нагара. Некоторые составляющие, 
напрямую отвечая названию, растворяют и 
выносят отложения, тем самым очищают ме- 
таллическую поверхность системы питания. 

Заметим, что в развитых странах практи- 
чески не выпускают бензины, не содержащие 
моющих (даже многофункциональных) приса- 
док. У нас их пока можно встретить лишь в 
баночках и бутылочках. В будущем, вероятно, 
ситуация изменится. Отечественные нефте- 
перерабатывающие заводы уже разработали 
и готовы выпускать бензины с присадками - 
“Евро Плюс” и “Евро Супер Плкю”. 

Моющими присадками к топливам во- 
обще-то стали заниматься относительно не- 
давно, но за это время появились добавки 
первого и второго поколения. Причем и те и 
другие присутствуют на рынке. 

Задача у первых простая - очистить 
только карбюратор, не затрагивая клапаны и 
камеру сгорания. Конечно, они помогают 
поддерживать характеристики двигателя 
долгое время (большее, чем просто на бен- 
зине), но отдельные присадки могут вызы- 
вать повышенное нагарообразование на 
впускных клапанах. 

Присадки второго поколения очищают 
все - и карбюратор, и впускные клапаны - но 
они, естественно, дороже. 

Производство присадок - дело не толь- 
ко нужное, но и выгодное, а потому этим за- 
нимаются весьма и весьма именитые компа- 
нии: “Шелл”. “Лубризол”, “Этил”, “Шеврон”, 
БАСФ. Правда, не все из них разливают 
присадки в мелкую тару, чаще добавляют 
сразу в готовое топливо. 

И последнее. Отечественные предпри- 
ятия тоже готовы выпускать подобные пре- 
параты. НАМИ-ХИМ располагает аппарату- 
рой и методиками испытаний присадок, не 
уступающими ведущим производителям. 
После завершения исследований мы непре- 
менно познакомим читателей ЗР с нашими 
российскими препаратами. 




Все чаще встречаю в магазинах 
автозапчастей воздушные и топ- 
ливные фильтры фирмы СУР. Что 



это за фирма, можно ли доверять 
качеству ее продукции? 

Г.Иванов 

Московская область 

По заданию редакции журнала 


корреспондент ЗР в Санкт-Петер- 
бурге И. Лагутин побывал на пред- 
приятии совместной российско-изра- 
ильской фирмы “Сип Ріііег Со. Ш.”. 

Продукция с эмблемой фирмы 
бІІР хорошо известна петербургским 
автолюбителям. Хотя немногие знают, 
что начинала фирма как авторемонт- 
рый кооператив и первоначально за- 
нималась производством нестандарт- 
ного инструмента - различных съем- 
ников, оправок, выпрессовок и т.д. И 
лишь в 1994 году, заручившись под- 
держкой банков и частных инвесто- 
ров, в том числе зарубежных, компа- 
ния, получившая название ѲІІР, на- 
ладила выпуск различных автомо- 
бильных фильтров - воздушных, мас- 
ляных, тонкой очистки топлива. 

Сегодня в производственной про- 
грамме фирмы - пять разновидностей 
топливных фильтров для различных 
марок автомобилей: 6В-201, ѲВ-202, 
СВ-203, СВ-206 и СВ-210. Все они 
выполнены из прозрачного пластика 
и, несмотря на внешнюю хрупкость, 
очень прочны, выдерживают высокое 
давление и пожаробезопасны - про- 
зрачный пластик не горит. Начинка 
фильтров - специальная фильтро- 
вальная бумага, поставляемая из-за 
рубежа, - препятствует попаданию в 
бензонасос и карбюратор не только 


мелких твердых частиц, но и воды. 
Еще один фильтр - СВ-301 - специ- 
ально разработан для автомобилей, 
оборудованных системами впрыска 
топлива: как известно, эти системы 
предъявляют особенно высокие тре- 
бования к чистоте моторного топлива. 

Некоторые автомобилисты оши- 
бочно считают, что белая ворсистая 
лента, опоясывающая воздушный 
фильтр, и является основным фильт- 
рующим элементом, а гофрированный 
картон используется всего лишь для 
жесткости. Чем же объяснить тогда 
появление в продаже ярко-оранже- 
вых фильтров СВ-95 без тканевой 
полоски? Примененный в них импорт- 
ный фильтровальный картон препят- 
ствует проникновению в двигатель 
мельчайших - 15-микронных! - час- 
тиц из воздуха. 

Картонная “гармошка” воздушно- 
го фильтра проста только на вид. При 
ее изготовлении важно не допустить, 
чтобы складки располагались нерав- 
номерно, и за этим очень вниматель- 
но следят на фирме СІІП, уделяя осо- 
бое внимание качеству выпускаемой 
продукции. Впрочем, “гармошка” - 
конструкция устаревающая. На смену 
ей идет специальная карманная фор- 
ма “гофр”, которая позволяет умень- 
шить вес фильтра, объем пластмас- 
сового кольца и увеличить площадь 
поверхности фильтрующего элемента. 

Новинка 1996 года - масляный 
фильтр СВ-103, изготовленный по 
технологии американской компании 
“Дженерал моторе”. Интересно, что 
при меньших размерах, чем обычный 
фильтр, он имеет вдвое большую пло- 
щадь фильтрующего элемента. Такой 
фильтр может прослужить 15 тысяч 
километров, то есть выдержать две- 
три смены моторного масла. Кроме 
того, в производственной программе 
фирмы выпуск более совершенной 
модели фильтра - СВ-105 и аккуму- 
ляторных батарей различной емкости. 

За что же почитают петербуржцы 
продукцию “СУР Ріііег Со. Ш.”? Види- 
мо, за соотношение цена - качество: 
при свойствах, аналогичных зарубеж- 
ным образцам, отечественные изделия 
значительно (иногда вдвое) дешевле. 
Да и внешний вид фильтров весьма 
привлекателен. Попробуйте и вы - и, 
как говорится, почувствуйте разницу. 


СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 

Какие переделки нужны, чтобы на 
автомобиль АЗЛК-21412 с полутора- 
литровым уфимским мотором уста- 
новить двигатель ВАЗ-2106? Нужно 
ли менять коробку передач? 

Прежде всего, конечно, нужен “шес- 
той” мотор в комплектации, выпускаемой 
для АЗЛК. Он отличается маховиком, 
масляным насосом, поддоном картера - 
так что стандартный “жигулевский” дви- 
гатель не подойдет. Кроме того, понадо- 
бятся приемная труба глушителя, трубки 
и шланги системы охлаждения, термо- 
стат, картер сцепления, блок ЭПХХ, пе- 
редний жгут проводов для модели 
АЗЛК-2141 с двигателем ВАЗ. Кстати, в 
каталоге эти детали можно узнать и по 
маркировке - она начинается с цифр 
“2141” (с мотором УЗАМ - “21412”). Если 
старый карбюратор - типа “Солекс”, а на 
новом двигателе - “Озон”, потребуется 
замена (или переделка) деталей привода 
воздушной и дроссельной заслонок. 

Узлы ходовой части (в том числе - 
коробка передач) у всех “москвичей” 
одинаковые и при установке нового дви- 
гателя их менять не нужно. 

Для чего на шкалах эконометра в 
автомобилях ВАЗ нанесена белая 
точка? 

Эта точка - контрольная, она нужна 
для проверки точности показаний прибо- 
ра. Так, в ВАЗ-2107 положение стрелки, 
когда она указывает на эту точку, долж- 
но соответствовать разрежению 
0,3±0,032 кгс/см2. На эконометрѳ ВАЗ- 
2108 таких точек две - одна соответст- 
вует нулевому разрежению, вторая - на- 
званному выше для “семерки”. 

Как узнать передаточное отноше- 
ние главной передачи “Самары”, не 
разбирая коробки? 

Отличить главные передачи можно 
по маркировке на верхней части картера 
коробки передач. Передаточному отно- 
шению 3,7 (автомобили с полуторалит- 
ровым двигателем - ВАЗ-21 083) соот- 
ветствуют цифры "03”; “паре” 3,9 (двига- 
тель ВАЗ-2108, -21083) - “01”; 4,1 (“Са- 
мары” с мотором ВАЗ-21081 объемом 
1,1 л) - “00” на пятиступенчатой коробке 
и “02” на четырехступенчатой. 

Можно ли по внешнему виду от- 
личить амортизаторы для “Нивы” от 
“жигулевских”? 

Внешне эти амортизаторы - и пе- 
редние, и задние - одинаковы. А вот 
усилия, необходимые для преодоления 
сопротивления амортизаторов, разные. 
На динамометрическом стенде при ходе 

80.. .100 мм и частоте 60. ..80 циклов в 
минуту усилие при ходе отбоя исправных 
амортизаторов “Нивы” должно быть 

120.. . 154 кгс для передних и 114...146 кгс 
для задних; амортизаторы “Жигулей” со- 
ответственно 101. ..134 кгс и 91... 125 кгс. 
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Советы бывалых 


В автомобиле ГАЗ-33021 
“Газель” из-за отсутствия ре- 
ле включения фар ближнего 
и дальнего света, а также при- 
менения галогенных ламп не 
выдерживают нагрузки цент- 
ральный переключатель и 
переключатель ближнего и 
дальнего света - выплавляют- 
ся контакты. 


Предлагаю установить два 
реле типа РС527 или малога- 
баритное, применяемое в мон- 
тажных блоках ВАЗ-2104, 
-2105, -2107 с нормально ра- 
зомкнутыми контактами, и под- 
соединить, как показано на ри- 
сунке. Они снимут нагрузку с 
переключателей света. 
Кемерово С. АКСЕНОВ 


Схема 

подсоединения реле в цепях фар. 


Центральный 



В “Москвиче-412” мне часто приходилось менять наконеч- 
ники рулевых тяг по вине резиновых чехлов, которые пропуска- 
ли воду и грязь к шарнирам. 

Купив в очередной раз наконечники, я сразу заменил штат- 
ные чехлы “жигулевскими”, удалив металлическую обойму. После 
ежедневных поездок осенью и зимой детали исправны, в то вре- 
мя как штатные за такой же срок выходили из строя. 


:{с 


в моей машине зимой стало заметно теплее, когда я устано- 
вил на дверные проемы уплотнители от “Жигулей”. Кроме того, 
исчезли сквозняки, от которых я страдал, и снизился шум в 
салоне. 

Шахты В. СОКОВ 



Я очищаю свечи (и попутно камеры сгорания) от нагара, не 
снимая их с двигателя. Снимаю крышку воздушного фильтра и 
при высоких оборотах коленчатого вала лью обычную воду из бу- 
тылки в диффузор карбюратора, пока двигатель почти не остано- 
вится. Затем обороты его вновь поднимаю почти до максималь- 
ных и опять лью воду. Так продолжаю до тех пор, пока не уйдет 
около 0,5 литра воды. По моим наблюдениям, этого количества 
хватает для очистки даже сильно загрязненных свечей. 

Балашов И. ЗАХАРОВСКИЙ 



С первых дней эксплуатации нового ВАЗ-21 053 двигатель 
пускался с трудом. Периодически приходилось чистить подгораю- 
щие контакты прерывателя. Думал, что неисправен конденса- 
тор, но замена его оказалась безрезультатной. 

Проверил все приборы системы зажигания, пока не дошел до 
крышки распределителя. Нет, в ней не было трещины, и уголек 
легко перемещался под действием пружинки. Но случайно вынув 
ее, я удивился - она была пепельно-черной, как бы обуглившей- 
ся. Почистив, поставил уголек с пружинкой на место, и все непри- 
ятности пропали. Думаю, пружинка изначально не сидела в гнезде 
центрального провода, из-за чего повышалось напряжение на 
разряд и обгорали контакты. 

Архангельская область, Е. ЛЕТАВИН 

п. Октябрьский 


В дороге жарким днем стал 
перегреваться бензонасос, что 
вызывало перебои в работе дви- 
гателя и, соответственно, дерга- 
нье машины. В таких случаях во- 
дители обычно охлаждают насос, 
положив на него мокрую тряпку. 

Чтобы не тратить время на 
эти процедуры, я отсоединил от 
тройника трубку, идущую от бач- 
ка омывателя, и направил ее на 
насос. Когда он перегревался, я 
включал омыватель и охлаждал 
насос струйкой воды, не выходя 
из машины. 

Астрахань В. РУКАВИШНИКОВ 


Если в картере двигателя и 
радиаторе “Жигулей” вы обна- 
ружите смесь масла с “Тосолом", 
не спешите менять прокладку 
под головкой блока. В моем 
ВАЗ-2107 причиной этой непри- 
ятности оказалась сквозная ра- 
ковина в пробке-заглушке, рас- 
положенной впереди под рас- 
предвалом (их там три). 

Чтобы легче отвернуть 
пробку для замены или ремонта, 
ее надо обстучать молотком. 
Онега Л. СЫНЧИКОВ 


В “Москвиче-21412” для 
подачи звукового сигнала при- 
ходится прикладывать значи- 
тельное усилие. Беда в том, что 
корпус выключателя сигнала 
сделан из малоэластичного ма- 
териала, и чем ниже температура 
в салоне, тем он тверже. Устра- 
нить это неудобство можно так. 



Доработка корпуса выключателя - 
прорези показаны красным цветом. 

Выньте из рулевого колеса 
этот корпус (его называют поду- 
шечкой), отсоедините провода и, 
поддев тонкой отверткой, выта- 
щите из нее две металлические 
пластины - контакты. На внут- 
ренней поверхности подушечки 
расположены шесть продольных 
ребер жесткости. Острым ножом 
прорежьте их на всю высоту, как 
показано на рисунке. 

После сборки вы почувству- 
ете разницу. 

Курск А. ТАМКОВИЧ 


Моя “шестерка” теперь разгоняется заметно резвее. Для этого 
я снял крышку пневмокамеры привода дроссельной заслонки во вто- 
ричной камере и вынул пружину диафрагмы. Это позволяет вторич- 
ной камере вступать в работу несколько раньше, чем положено, и 
быстрее поднимать обороты двигателя. Расход топлива, по моим из- 
мерениям, увеличился на 4-5%. 

Московская область, р. ГАБДУЛЛИН 

п. Дружба 



С течением времени упоры (газонаполненные амортизаторы) зад- 
ней двери (например, в ВАЗ-2104, АЗЛК— 2141 и др.) слабеют и не удер- 
живают ее в открытом положении. Конечно, их можно заменить новыми, 
но не везде и не всегда они есть в продаже, да и стоят недешево. 




Фиксатор: 1 - корпус упора; 2 - пружина; 3 - фиксатор; 
4 - винт М5ХІ2 с гайкой; 5 - хомут; 6 - шток; 7 - опора штока. 


Я использую старые амортизаторы, снабдив их фиксатором, как 
показано на рисунке. При открывании двери нижний конец фиксато- 
ра, будучи прижатым к штоку, заскакивает на его опору и удержива- 
ет дверь в открытом положении. Чтобы закрыть дверь, достаточно 
оттянуть фиксатор за ушки Б. Фиксатор 3 и хомут 5 изготовлены из 
стали (лучше нержавеющей) толщиной 1 мм. Чтобы подобранная 
пружина не соскакивала с выступа упора, его концы разведены. Упор 
должен свободно вращаться на оси - винте 4. 

Таганрог н. ГРИДИН 
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“ИЗБЕГАТЬ ИЛИ НЕ ДЕЛАТЬ ВОВСЕ?” 


Сегодня в нашей **курилке” завязал- 
ся разговор о безопасных и опасных 
приемах общения с автомобилем и 
его системами - тема, как известно, 
неисчерпаемая... 

“ ...А я думаю, меньше знаешь - 
крепче спишь! Есть своего рода школа 
опасных приемов, большинству автолю- 
бителей лучше бы о них не знать. Ведь 
ясно, что, постоянно их используя, рано 
или поздно за это все-таки распла- 
тишься. 

- Говорят, среди профессиональ- 
ных змееловов нет ни одного ни разу не 
укушенного... 

- Вот именно! А теперь взгляни по- 
другому: опасный прием ты использу- 
ешь только раз, так и твой сосед, и еще 
тысячи людей - опять-таки среди них 
непременно найдется “невезучий”... И 
поплатится. 

- Хочешь пример? Недавно я осно- 
вательно бензина хлебнул! Шлангом пе- 
реливал из канистры в бак - и ладно бы в 
первый раз! Но тут так совпало - и кани- 
стру я поставил повыше, и шланг ока- 
зался длинноват - в общем, “подсосал”, 
как обычно, а заряд бензина набрал ско- 
рость и как жахнет!.. Полный желудок - 
полбеды! Из ушей и носа - тоже, хотя и 
неприятно. Но самое непередаваемое — 
это ощущение “семьдесят шестого” в 
легких! Испаряется и душит, ты пыта- 
ешься глотнуть воздуха, да без толку! 
Был, помню, момент, когда ребята, что 
рядом стояли, уже смеяться перестали... 

- Представляю, как ты посинел... 

- А после, уже часа через три, все 
равно ни поесть, ни чайку попить: щец 
горяченьких глотнешь, а из желудка - 
бензиновые пузыри! Ужасно. Слава Бо- 
гу, неэтилированный, а то бы вконец 
отравился... 

- Да, ты напомнил... В армии был 


случай: один солдатик у нас полковника 
на УАЗе возил. Тоже вот так “подсосал” - 
и готов! Кинулись помогать - искусствен- 
ное дыхание, то да се, не помогло. 

- А все, мужики, от нашей лени. Ду- 
мать неохота! Ведь “сосать” шланг сов- 
сем не обязательно, заполнить его бен- 
зином можно по-разному. Например, за- 
лить аккуратно из той же канистры через 
примитивную воронку из куска бумаги... 
А дальше суй его в канистру, другой ко- 
нец опускай - и пошло!.. 

- Точно! Я так делал не раз. Как-то 
случилось переливать бензин из бочки, 
заполнить было нечем. Так я заполнил 
шланг водой! 

- Как это? 

- Очень просто. В первый момент 
(одна секунда!) сливал, конечно, в по- 
мойное ведро, а потом пошел бензин. А 
вообще-то есть еще способ, но опять 
не для ленивых. К шлангу подбирают 
пробку, такую, чтобы шла по нему плот- 
но, но не зажималась. К ней крепят ка- 
кую-нибудь крепкую бечевку или про- 
вод, пропускают через шланг. А потом 
суют шланг в бочку и резко вытягивают 
пробку, чтобы шланг заполнился бензи- 
ном. Ясно? Но простаку вроде тебя 
проще наглотаться! 

- Бывает, шлангом переливают и 
кое-что опасней: ацетон, растворитель, 
кислоту - вот уж где хлебнуть, упаси Бог! 
Явно не для внутреннего употребления... 

- А я давно обзавелся пластиковым 
шлангом. Медики подарили. Эластичный, 
прозрачный - видишь, как жидкость под- 
нимается... Риск дегустации минималь- 
ный. Кстати, а вот еще история про бен- 
зин: вдали от дома у вас “кончился” бен- 
зонасос, что станете делать? 

- А вот у Семена спроси — недавно у 
него порвалась диафрагма. Разобрал, 
подложил под нее кусок пленки, доехал. 

- Ну, а случись что-то с клапаном. 


пружиной... Или еще что-нибудь? В до- 
роге не починить?.. 

- Кто как... Я насос не очень хоро- 
шо знаю, надо веревку доставать - и на 
буксир. 

- Вот-вот! И, размахивая над голо- 
вой крупной купюрой, кричать: “Караул!” 
Оказывается, есть другой выход - кстати, 
если ты сам в прошлом не мотоциклист, 
но хотя бы твой дедушка на “макаке” 
гарцевал, сообразишь сразу! 

- Самотеком что ли? 

- Именно так, дорогой. Закрепля- 
ешь тару с бензином повыше карбюра- 
тора, соединяешь ее с ним подходящим 
шлангом, “подсосешь”, как только что 
говорили. И мотор заработает... Правда, 
бывало по-всякому. Шофер автобуса 
(ПАЗа) вез людей. Понадобилось орга- 
низовать этот самый... самотек. Подве- 
сил ведерко с бензином повыше к по- 
толку. Двинулись и вполне успешно еха- 
ли, пока на кочке не тряхнуло и ведерко 
опрокинулось... Пожар. 

- Сосед рассказывал, у него тоже в 
пути насос “гавкнул”. И тоже сделал са- 
мотек. Но по-умному - небольшую кани- 
стру привязал к багажнику над крышей. 
Подходящий шланг где-то нашел... Дое- 
хал без приключений. 

- Эх. вы, а еще измайловские! Вон 
Колька наш тоже с насосом застрял. Да 
не надолго. Сообразил, что бензин из 
бака можно выгонять давлением возду- 
ха. Особенно хорошо получается на “Жи- 
гулях” с их герметичной пробкой и удоб- 
ным, доступным вентиляционным шлангом: 
поддуешь собственными легкими, заглу- 
шишь шланг - и бензин пошел в карбю- 
ратор... 

- А если шинным насосом? 

- Можно и насосом. Но для бака опас- 
ней. Тут важно не переусердствовать, не 
разорвать бак. 

- Кстати, инженеры! Вспоминаю слу- 
чай насчет этого самого давления в баке. 
И о приемах разных - опасных, безопас- 
ных. Это когда наш Сидорчук чуть кале- 
кой не стал. Кто-то маленько помял его 
“трешку”, и в бак стало входить на литр- 
другой меньше, ну вы же Ваньку знаете: 
ночей не спит, переживает, думает, где 
бак купить. А было тогда сложно!.. И тут 
кто-то подсказал: ты, мол, накачай бак. 
Иван и накачал воздухом. Получилось 
что надо: хлопок - и бак принял прежние 
размеры. Но увлекся умелец: дай, мол, 
еще чуть-чуть дуну, авось раздую еще 
литра на два-три! Подкачал еще - и тут 
рвануло! Бак разлетелся на две части по 
шву, Иван чудом уцелел... 

- Мораль: не зря же такие и подоб- 
ные работы делаются с жидкостями, они 
несжимаемы. Если и разорвется емкость, 
то осколки не летят по сторонам... 
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ПРОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 


Мой “Москвич-2141” на пере- 
крестке сзади ударила “шестер- 
ка”. В зеркало заднего вида она 
после столкновения выглядела 
ужасно - передок вмят, пробит 
радиатор. Тогда я с тоской думал 
о предстоящем ремонте своей 
машины. Но когда вышел и осмо- 
трел ее сзади, кроме небольшой 
царапины, повреждений не обна- 
ружил. Считаю, что это заслуга 
фаркопа, установленного на мо- 
ем “Москвиче”. 

Может, стоит комплектовать 
фаркопами все автомобили, что- 
бы защитить от повреждений при 
подобных авариях? 

Действительно, при попутном 
столкновении с небольшой скоро- 
стью передняя машина, оснащенная 
фаркопом (прицепным устройством), 
получает заметно меньшие внешние 
повреждения. Силы, передаваемые 
при аварии через фаркоп на оба ав- 
томобиля, равны. Однако, с одной 
стороны, они распределяются по не- 
скольким точкам крепления фаркопа 
к усилителям и лонжеронам, а с дру- 
гой - воздействуют на небольшую 
площадь в той части кузова наехав- 
шей машины, которая традиционно 
является деформируемой и погло- 
щающей энергию удара. Понятно, 
что товарный вид машины с тягово- 
сцепным устройством не страдает 
именно по причине большой дефор- 
мации кузова заднего автомобиля. 
Однако его водитель, которого, ско- 
рее всего, признают виновным в 
аварии, больше заинтересован в 
том, чтобы не было претензий “по- 
страдавшей” стороны, а значит, и в 
сохранении ее машины. 

И все же считать фаркоп защит- 
ным устройством не стоит - он сни- 
жает пассивную безопасность авто- 
мобиля. Если в него ударит какая- 
нибудь машина с еще более жесткой 
передней частью, то сильно постра- 
дают и пассажиры, и сам автомо- 
биль - погнутся лонжероны и днище, 
а это посерьезней, чем ремонт зад- 
ней панели. 
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сто 


"АНТИЛОПА- ГНУ 



КОНКУРС ЗНАТОКОВ 


Строительство станции под чут- 
ким руководством Бендера близилось 
к концу. Технический директор Адам 
Козлевич уже делал разметку под 
фундамент для оборудования, когда к 
нему подошел Паниковский. 

- Адам, прошу извинить, но наше- 
му поставщику нужна срочная помощь 
- в его “Жигулях” отказали задние 
тормоза. 

- Пусть заезжает на яму, я сейчас 
освобожусь. 

Вскоре Козлевич подошел к ма- 
шине, возле которой стоял клиент. 

- Пока будут снимать задние ко- 
леса, вы, - обратился Козлевич к хо- 
зяину машины, - расскажите, что про- 
изошло. 

- Понимаете, задние тормоза все 
время текут, я не успеваю жидкость 
доливать, а чуть опоздаешь - воздух 
туда попадает, прокачивать приходит- 
ся. К вам сюда заезжал уже совсем 
без тормозов. 

- Ай-яй-яй, - раздался сзади 
бодрый голос, - как же вы дошли до 
жизни такой, господин Берлага? 

Обернувшись, клиент, а это был 
действительно бывший бухгалтер 
Берлага, узнал старого знакомого, Ос- 
тапа Бендера и как-то стушевался. 

- Так обратиться было некуда, 
пробовал сам заменить цилиндры, да 
не получилось, - виновато оправды- 
вался Берлага. 

- Автомобиль чинить - это вам не 
сумасшедшим притворяться, - строго 
заметил великий комбинатор. - Что у 
вас не получилось? 

- Барабаны не мог снять, - еще 
больше смутился Берлага. - Вывернул 
направляющие штифты, ввернул их в 
другие отверстия, как сказано в инст- 
рукции, да только резьбу в барабане 
сорвал. 

- А затем молотком били по краю 
барабана, пока кусок не выломали. Не 
так ли? - завершил допрос Остап, 
рассматривая деталь. - Хоть бы дере- 
вяшку подложили, горе-слесарь. 


Из смотровой канавы появился 
Козлевич. 

- Сейчас смочим ступицу спецсо- 
ставом, затем мотором раскрутим ба- 
рабаны и будем стопорить их тормо- 
зами, пока не снимутся, - сообщил он. 

- Так тормоза же почти не рабо- 
тают, - напомнил Берлага. 

- Нам хватит, а если что - стоя- 
ночным поможем: главное - разогреть 
барабаны, а не срывать их силой. 

И действительно, минут через де- 
сять обе детали уже остывали возле 
машины. 

- А почему на заводе не сделать 
отверстие в барабане побольше, что- 
бы он не “срастался” со ступицей? - 
неожиданно озадачил всех вопросом 
клиент. 

- Чертежи и технологию менять - 
слишком дорого (1), - авторитетно за- 
явил технический директор. 

- Я думаю, нарушится взаимоза- 
меняемость с прежними деталями (2), 
- высказал предположение зам. дире- 
ктора по снабжению Паниковский. 

- Прочность меньше станет, ба- 
рабан может не выдержать (3), - из- 
рек Шура. 

- Дисбаланс колеса может обра- 
зоваться (4), - удивил всех генераль- 
ный директор. 

Какой ответ, на ваш взгляд, пра- 
вильный, уважаемые читатели? 

Задача предложена Иваном Пав- 
ловичем Нешиным из города Тихвина. 

Напоминаем: если хотите участ- 
вовать в конкурсе, напишите на от- 
крытке или на конверте номер журна- 
ла (6) и номер правильного, на ваш 
взгляд, ответа и вышлите ее в адрес 
редакции до выхода следующего но- 
мера журнала. 

Ответ на задачу 
в предыдущем номере 

Самым верным из перечисленных 
способов загубить батарею при дли- 
тельном хранении является способ 3 - 
слить электролит. 


I 


КуЬі^толіобителей 


Д ОМАШНИЙ 

ДОКТОР для АВТО 


Поскольку многие звтомобилисты , особенно влздельцы 
иномзрок, сзми свой звтомобиль не ремонтируют, з пользуются 
услугзми стзнций техобслуживзния, нзм покзззлся нелишним 
своего родз крзткий курс этики и психологии для тех, кто только 
приобретзет нзвыки общения с звтосервисом. Слово 
С. КОРНИЕНКО из Влздивостокз. 


Посещать СТО придется регулярно, не 
менее двух раз в год, поэтому в первую оче- 
редь надо найти такую мастерскую, вернее, 
такого слесаря, который будет постоянно ве- 
сти “по жизни” ваш автомобиль. Так вы об- 
легчите жизнь и себе, и машине, и слесарю. 
Он - как семейный доктор у ценящего свое 
здоровье человека. Но как найти его? Преж- 
де всего, узнайте адреса фирм, где ремонти- 
руют автомобили. Их в любом городе хватает; 
теперь ремонтом частных машин промышля- 
ют многие автобазы, таксопарки и т. п. Пред- 
почтения заслуживают те, у которых наибо- 
лее полный перечень услуг, иначе вы прие- 
дете к мотористу с жалобой на дефект двига- 
теля и услышите: “Виновата электрика, меха- 
ника в порядке.” Приедете в другую фирму, к 
электрику, но опять услышите примерно то 
же: “Электрика в порядке". А у вас, может, 
разрушился катализатор в выпускной систе- 
ме! И с этим надо ехать дальше. Наличие в 
фирме “консилиума” из разных специалистов 
избавит вас от лишних расходов и поездок. 

Не доверяйте машину “дяде Васе”, кото- 
рый обещает сделать все, причем недорого. 
Давно известно: неоплаченная работа - пло- 
хая работа, к тому же серьезный ремонт не- 
возможен без целого 
арсенала различных 
приспособлений, ин- 
струмента, стендов, 
приборов и станков. 

Поместить все это в 
гараже, где “прини- 
мает дядя Вася”, не 
удастся, не говоря о 
том, что грамотно 
пользоваться любыми 
приборами, стендами 
и станками один че- 
ловек просто не в состоянии. Но в не- 
которых случаях в качестве консуль- 
танта “дядя Вася”, особенно если он 
ваш хороший знакомый, может ока- 
заться полезен. 

Выбрав фирму, наведайтесь туда. 
Подойдите к приемщице (очарователь- 
ной девице с холодным взглядом), а ес- 
ли ее нет, то к мастеру, начальнику 
смены, бригадиру, наконец, и задайте 
один вопрос: “Сможете ли вы починить 
мой автомобиль?” На встречный вопрос, 
какой, вы называете не марку своего автомо- 
биля, а, например, “Ягуар”. Словом - такой, 
каких в вашем городе, как говорят, полторы 
штуки. Пока приемщица вспоминает, слышала 
ли она вообще о такой марке, вы быстро вы- 
даете ей: “У него провал газа в диапазоне от 
3000 до 3500 оборотов, и при этом динамики 
магнитофона начинают свистеть”. Барышне 


остается в ужасе воскликнуть: “Мы этого не 
делаем!” или позвать мастера (бригадира). И 
если тот с горящими глазами скажет: “Ну-ка, 
быстренько сюда ваш аппарат", - значит, вы 


у него нет специалистов, не пытайтесь знако- 
миться с “конторой" ближе - вряд ли эти спе- 
циалисты в ней когда-нибудь появятся. 

Итак, вы узнали пару адресов, где берут- 
ся за сложный ремонт. На каком остановить- 
ся? Сравните, сколько стоит и как быстро вы- 
полняется какая-нибудь типовая работа, на- 


пример, сколько стоит снять и почистить кар- 
бюратор на двигателе “Ниссан-Е15” или за- 
менить накладки сцепления. Может быть, цена 
окажется для вас главным фактором и вы 
сразу сделаете выбор. Но если 
вы любите свой автомобиль, по- 
старайтесь, кроме того, узнать, в 
каком помещении будут ремон- 
тировать или обслуживать вашу 
машину: поинтересуйтесь, давно 
ли стоит во-о-он тот пыльный 
автомобильчик, и не ждет ли вас 
та же участь. Расспросите, какие 
есть стенды, приборы, осцилло- 
графы, газоанализаторы. Выяс- 
ните, как здесь регулируют со- 
держание СО в выхлопных газах, 
если двигатель со впрыском и в 
нем нет ни одного регулировоч- 
ного винта для этой цели. Если 
никак, то уровень фирмы “не 
очень”... Постарайтесь познако- 
миться с автослесарем, который 
будет заниматься вашей маши- 
ной. Если он общается с вами без 
хамства, доброжелательно, то 
можно надеяться, что так же он 
будет “общаться” и с вашей машиной, 
а вот злоупотребление непечатными 
словами должно вас насторожить, 
поскольку говорит о низком уровне 
образованности человека. Если в ва- 
шей машине четыре блока управле- 
ния с микропроцессорами, то “с по- 
мощью кувалды и какой-то матери” 
починить ее трудно, да и нервы сле- 
дует жалеть. 

...Вы выбрали фирму, которая 
всем устраивает: в ремонтных боксах 
не капает ржавая вода на крыши ре- 
монтируемых автомобилей, инстру- 
мент у слесарей чистый, рабочие ме- 
ста хорошо освещены, окурки на полу не валя- 
ются и т. д. Можно пригонять свой автомобиль. 
Но прежде, еще дома, сделайте следующее. 

Освободите багажник и салон автомо- 
биля от всего лишнего: насоса, магнитофон- 
ных кассет, гаечных ключей (кстати, чаще 
всего из автомобиля, находящегося в ре- 
монте, пропадают красивые гаечные ключи и 


попали к энтузиа- 
стам своего дела. 
Эти люди любо- 
знательны, по- 
стоянно учатся и 
многое смогут 
сделать. Так что 
ваш автомобиль 
они, скорее всего, 
квалифицирован- 
но обслужат. Если 
же мастер отка- 
жется, заявив, что 
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отвертки - наверное, это профессиональная 
слабость авторемонтников), канистры, бук- 
сирного троса и т. д. Машина должна быть 
пустой! Ну, запасное колесо можно оставить. 

Снимите оплетку с рулевого колеса, 
иначе ее могут испачкать, когда будут пере- 
гонять ваш автомобиль по территории СТО, 
ведь рукам автослесаря по чистоте далеко 
до ладоней доктора. 

Из тех же соображений накройте сиде- 
нья и полы в салоне какими-нибудь старыми 
чехлами или тряпками. Хотя очень аккурат- 
ный автослесарь не сядет в рабочем комби- 
незоне в хорошо отделанный, чистый салон, 
за всех ведь нельзя поручиться. 

Пол багажника тоже укройте бумагой 
или картоном: в ходе ремонта туда, бывает, 
складывают демонтируемые детали и агре- 
гаты, не очень чистые. 

Заправлять автомобиль накануне ре- 
монта не стоит - “лишний" бензин нередко 
сливают. Не надейтесь, что конструкция ва- 
шего бензобака не позволит этого сделать. 

Сдавая машину в ремонт, следуйте пра- 
вилу: никогда не сообщать мастеру свой диаг- 
ноз, даже если вы в нем уверены “на все сто”. 
Не пишите в заявке и не говорите бригадиру, 
что вам надо, например, почистить карбюра- 
тор. Ведь на самом-то деле вам важно, чтобы 
двигатель вашего автомобиля нормально ра- 
ботал. Скажите: “Не нравится, как работает 
двигатель, у соседа такой же, а жужжит по- 
другому”. А из-за карбюратора или из-за чего 
еще - пусть решают специалисты СТО, на то 
они и мастера. Сменить прокладку головки 
блока? Да вам с удовольствием это сделают 
на любой СТО, не особенно задумываясь над 
тем, нужно ли это вообще - ведь вы же зака- 
зывали! А через день из выхлопной трубы сно- 
ва полетит ‘Тосол” - и вы поедете разбираться, 
почему. Тут выяснится, что треснула головка 
блока цилиндров, но прокладку-то вам заме- 
нили, как вы и просили. И за выполненную ра- 
боту вы заплатили правильно. Вот если бы вы 
толковали о том, чтобы устранить выброс “То- 
сола” из выхлопной трубы и утечку его из сис- 
темы охлаждения, а бригадир настоял на за- 
мене прокладки, то при “возврате” был бы дру- 
гой разговор: мол, мы думали, пробита про- 
кладка... Но за то, что они “думали” и, как вы- 
ясняется, ошиблись, вы платить не должны. 

На большинстве станций обслуживания 
“подводные камни” в оформлении ремонта хо- 
рошо изучены, поэтому, скорее всего, у вас по- 
пытаются устно или письменно вырвать-таки 
диагноз. Например, скажут: “Ну что ж, это ви- 
новат карбюратор. Пишем в заявочке - чистка 
карбюратора”. - А потом: “Распишитесь вот 
здесь внизу”. Как раз этого делать не следует. 
Прикидывайтесь “чайником" до последнего: “Я 
не специалист, я не знаю. Прошу только, чтобы 


двигатель работал нормально, вот под этим и 
подпишусь, а под вашим диагнозом - не согла- 
сен”. Даже если причина поломки очевидна, 
зачем рисковать хоть какой-то суммой денег. 

Будем надеяться, что вы выберете такую 
СТО, где позаботятся и о запчастях для ваше- 
го автомобиля, и о масле, и о многом другом, 
что может потребоваться в ходе ремонта. Увы, 
это бывает очень редко! В противном случае 
вам пешком придется ходить по автомагази- 
нам и покупать все, что скажут специалисты. 

Пока ваш автомобиль ремонтируют, а вы 
время от времени наведываетесь на СТО, что- 
бы узнать, как дела, постарайтесь найти и про- 
читать “Правила предоставления услуг по тех- 
ническому обслуживанию и ремонту авто- 
транспортных средств" (Постановление Прави- 
тельства Российской Федерации N° 801 от 6 
июля 1994 года). Эти правила распространяют- 
ся на все “конторы”, в которых чинят автомоби- 
ли, независимо от формы собственности. На- 
писаны тяжелым канцелярским языком, как и 
все документы, но некоторые разделы, с уче- 
том нашей специфики, все же не мешает знать. 
Попытаюсь перевести их на нормальный язык. 

Если вам пообещали (и это должно быть 
записано в договоре о ремонте) сделать ма- 
шину к такому-то числу, но к этому сроку по 
какой-либо причине не закончили, вы може- 
те забрать машину. При этом платить за уже 
выполненную работу вы не обязаны, даже 
если сделано почти все и остались только 
мелочи, потому что “изготовитель” не вы- 
держал сроки, оговоренные в договоре. Бо- 
лее того, в этом случае вам должны вернуть 
и внесенный ранее аванс. Если же, несмотря 
на несоблюдение сроков, вы машину не за- 
бираете (доделывать ее все же надо), то за 
каждый день просрочки СТО должна вам 
выплатить 3% от стоимости заказа. Так за- 
писано в пункте 3.7 “Правил”. 

Если вы нашли брак в работе, СТО 
должна его устранить - конечно же, бес- 
платно и в течение 20 дней (пункт 3.13). Ес- 
ли, выдавая машину из ремонта, СТО не 
оговорила гарантию на выполненные услуги, 
вы тем не менее автоматически получили 
гарантию на 6 месяцев (пункт 3.14). 

И еще два пункта из этого документа стоит 
знать. В пункте 5.5 говорится о моральном 
ущербе, который СТО должна возмес- 
тить, если такой ущерб вдруг нанесут, а 
в пункте 5.4 указывается, в каком слу- 
чае СТО должна возмещать уи^ерб, на- 
несенный вашей собственности, и вред, 
причиненный вашей жизни. В этом (пос- 
леднем) пункте есть любопытная фор- 
мулировка, из которой следует, что если 
вы купили для своего автомобиля в ма- 
газине какую-нибудь запасную часть 
(сами купили), а из-за нее машина сно- 


ва сломалась (например, купили новую, но бра- 
кованную шину, на СТО ее заменили, и вдруг на 
дороге она лопнула, машина ушла в кювет...), то 
в этом виновна СТО. Она виновна, даже если 
“...уровень научных и технических знаний”... вы- 
явить дефект вообще не позволял. Здорово! 
Как только автослесарь прикрутил к вашему 
автомобилю какую-нибудь “железку”, он тем 
самым “подписался”, что эта “железка” ^з бра- 
ка и станция техобслуживания должна за все 
заплатить, даже если окажется, что это не так. 

Эти правила должны быть на всех СТО, 
но их там, похоже, никто не читает, поэтому, 
внимательно изучив "букву закона”, можете 
даже попытаться отремонтировать автомо- 
биль бесплатно. Правда, в следующий раз на 
этой СТО, как вы сами понимаете, вас вряд 
ли обслужат. 

В заключение несколько слов о том, как 
забирать автомобиль из ремонта. Когда на- 
станет этот замечательный день, вы придете 
на СТО и вам выгонят из ремонтного бокса 
исправную (хочется думать!) машину. Но 
чтобы не очень расстраиваться, увидев ее, 
будьте ко многому готовы. Бензина в баке 
или не будет вообще, или окажется ровно 
столько, чтобы выехать за ворота. Если не- 
задолго до ремонта в систему охлаждения 
был залит свежий “Тосол", то после ремонта 
он, неровен час, окажется сильно разбавлен 
водой. Вся машина будет пыльная и грязная, 
в чистом костюме в нее не сесть, но это еще 
полбеды: если на панелях есть следы птичь- 
его помета, то краска под ними может на- 
всегда изменить свой цвет. Аккумуляторная 
батарея, скорее всего, сильно разряжена. 

Не планируйте сразу после ремонта 
дальнюю поездку, даже если машина, на 
первый взгляд, в полном порядке. Покатай- 
тесь недельку по городу, прислушиваясь к 
работе всех механизмов и поведению маши- 
ны в целом. Оценить качество выполненных 
работ за 10-15 минут на территории СТО под 
пристальными взглядами слесарей вам не 
удастся. А вот комплектность и целостность 
машины проверьте обязательно! 

Вывод из всего сказанного: нужны 
“свои” люди на СТО, личный “автомобильный 
доктор” - тогда проблемы с вашим автомо- 
билем станут решаться быстрее и надежнее. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО . 

'‘Шкода-Фелиция” оказалась сегодня в России 
самой дешевой среди импортных моделей. Что по- 
лучает покупатель за вполне конкурентоспособ- 
ную цену? 


ТЮНИНГ 

Ныне заметно расширился выбор у того, кто решил купить “Самару”: тут и раз- 
личные варианты тюнинга, и заводская модификация со впрыском бензина... Испыта 
тели ЗР опробовали лишь некоторые из предлагаемых сегодня машин. 


ТЕХНИКА 

Последние годы отмечены быстрым распростра- 
нением подушек безопасности. Из нашей публикации 
вы узнаете об истории их разработки, особенностях 
конструкции, а также перспективах появления на оте- 
чественных авто. 


ДЛЯ ВАС И вашей машины 

в этой рубрике - очередная страничка “календаря авто- 
препаратов”, рассказ о “броне” для фар, о противоугонных 
устройствах. 


ОБОЗРЕНИЕ ЗР 

Микроавтомобили почти исчезли из Евро- 
пы. они явно не станут массовыми в России, а 
вот в Японии их делают сотнями тысяч в год. В 
чем секрет успеха супермини. каковы их осо- 
бенности. вы узнаете из нашего обзора. 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

Как облегчить сегодня участь инвалида, для которого автомобиль - его ноги; за- 
чем нужен механизм обязательного страхования: каковы перспективы компьютерного 
обучения Правилам дорожного движения - вот некоторые темы номера. 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Материалы этого раздела 
помогут правильно измерить 
компрессию, выбрать и устано- 
вить противотуманные фары, де- 
форсировать мотор ВАЗ-2108, 
заменить передний сальник в 
двигателе “Жигулей”. 


Для тех, кто едет через Польшу (ЗР, № 4, стр. 62), уточняем телефон 
консульского отдела посольства РФ в Варшаве: (0-22) 49-51-11, 



ДОРОГИ РОССИИ 


Приморье — регион особый: здесь нередки внезапные удары 


стихии, рельеф местности сложен, а роль автотранспорта пер- 

.-.і: 

востепенна. Как развивается в столь непростых условиях до- 

РИНГ 

рожная сеть края, рассказывает корреспондент ЗР. 

— ^Т^іигТі 1 

-п _ 1 



Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 91 

Правильные ответы - 
1,5,10,12,15,16,18, 22 

I. При выключенном светофоре во- 
дители должны руководствоваться име- 
ющимися на перекрестке знаками при- 
оритета. В соответствии с ними води- 
тель автобуса и мотоциклист уступают 
дорогу трамваю и самосвалу, а между 
собой определяют очередность проезда 
по “правилу правой руки” (пункты 13.9, 
ІЗ.Юи 13.11). 

II. При разъездах безрельсовых 
транспортных средств на нерегулируе- 
мых перекрестках равнозначных дорог 
преимущество у того, кто приближается 
к другому водителю с правой стороны 
(пункт 13.1 1). 

ІИ. В соответствии со знаком 5.8.1 
поворот налево на этом перекрестке 
должен выполняться с крайней левой 
полосы проезжей части (трамвайные пу- 
ти в нее не входят). Водитель грузовика 
для движения прямо вправе выбрать 
любую из полос, кроме крайней левой 
(пункты 9.4 и 9.6). 

IV. По своей максимальной массе 
этот автомобиль не относится к той 
группе, на которую распространяет свое 
действие знак ограничения скорости. 
Однако, когда в кузове грузовика нахо- 
дятся люди, его скорость не должна 
быть выше 60 км/ч (пункт 10.3). 

V. Движение механических транс- 
портных средств в зону действия этого 
знака разрешено, если их владельцы 
проживают или работают здесь. В этом 
случае въезжать и выезжать из обозна- 
ченной зоны они обязаны на ближайшем 
перекрестке (приложение 1, пункт 3). 

VI. Это перекресток равнозначных 
дорог. Стало быть, водители автомоби- 
лей должны уступить дорогу приближа- 
ющемуся к ним справа мотоциклисту 
(пункт 13.1 1). 

VII. Расстояние до пешеходного пе- 
рехода в данном случае роли не играет: 
оба водителя не имели права останав- 
ливаться на этом участке дороги при на- 
личии сплошной линии разметки, потому 
что оставшегося “коридора” не хватает 
для объезда их другими водителями 
(пункт 12.4). 

VIII. Если на мосту или на эстакаде 
менее трех полос для движения в дан- 
ном направлении, то на таком транс- 
портном сооружении даже остановка 
запрещается (пункт 12.4). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 








